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EDITORIAL
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El Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos ha 
celebrado en plena pandemia y con un mínimo retraso sus 
correspondientes elecciones nacionales, que tienen lugar 
cada cuatro años, y que en esta ocasión ha ganado Miguel 
Ángel Carrillo Suárez como presidente y Ricardo Martín 
de Bustamante como vicepresidente. En el interior de este 
número se publica la relación de miembros de la nueva Junta 
de Gobierno y de los Consejeros que forman el Consejo General 
(sectoriales, territoriales y por razón de edad). En el acto de 
toma de posesión, Carrillo destacó que el nuevo ciclo arranca en 
unas circunstancias poco favorables por causa de la pandemia, y 
se brindó a defender en este escenario complejo “la inversión en 
construcción, desarrollo y mantenimiento de infraestructuras, 
y la fórmula de colaboración público-privada como motor para 
la recuperación económica y para la creación de empleo”.

En próximos números de la Revista se publicará una larga 
entrevista con el nuevo presidente para dar a conocer sus 
principales objetivos, sus fundamentos de partida y sus 
preferencias en la gestión de la institución que representa 
a la ingeniería de Caminos ante la sociedad civil, y que 
tradicionalmente ha contribuido con toda sus fuerzas al 
desarrollo económico y social de este país en el diseño del 
futuro y en la gestión del patrimonio público. 

A invitación de la Universidad Internacional Menéndez y 
Pelayo, el Colegio ha organizado el pasado 3 de septiembre un 
seminario COVID, telemático desde el Palacio de la Magdalena, 
que ha versado sobre “La inversión pública para la recuperación 
económica”, presentado por el presidente del Colegio, Miguel 
Ángel Carrillo, y por el secretario general, José Javier Díez 
Roncero. Abrió la Jornada el ministro de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana, José Luis Ábalos, y lo clausuró 
la vicepresidenta cuarta y ministra de Transición Ecológica, 
Teresa Ribera. También participó la exministra de Medio 
Ambiente Cristina Narbona.

El Colegio de Ingenieros de Caminos, que de la mano del nuevo 
presidente se dispone a crear un Observatorio de la Inversión, 
redoblará sus esfuerzos para contribuir por todos los medios 
a su alcance a la reconstrucción del país, tarea que pasa por la 
aplicación adecuada de las ayudas europeas y por la elaboración 
de unos presupuestos públicos que permitan canalizar todos 
los recursos hacia un modelo de desarrollo basado en la 
digitalización, la descarbonización y la formación, como 
propone la Comisión Europea y para que nuestras tribulaciones 
actuales se conviertan en oportunidades de futuro.

Antonio Papell
Director de la ROP
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LA INVERSIÓN EN OBRA PÚBLICA 
PARA LA RECUPERACIÓN ECONÓMICA

Palacio de la Magdalena. Santander
2 de septiembre 2020

SEMINARIOS COVID-19

El Colegio de Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos, en 
colaboración con la Universi-
dad Internacional Menéndez 

Pelayo, organizó el curso “La inversión 
en Obra Pública para la recuperación 
económica”, dentro del ciclo de semi-
narios sobre la COVID-19, el pasado 2 
de septiembre en el Palacio de la Mag-
dalena, en Santander. La motivación 
del seminario se centra en el hecho de 
que, si algo hemos podido comprobar 
durante estos meses, con la irrupción 
de la pandemia en nuestras vidas, ha 
sido la importancia vital de las infraes-
tructuras, especialmente las sanitarias, 
así como su planificación, desarrollo y 
mantenimiento.

JOSÉ LUIS ÁBALOS:  
“LAS INVERSIONES EN OBRA 
PÚBLICA DEBEN ENCAMINARSE 
PRIORITARIAMENTE A LA 
TRANSFORMACIÓN VERDE Y 
DIGITAL”

El curso fue inaugurado por José Luis 
Ábalos, ministro de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana, que puso el foco 
en el papel de la inversión pública para 
acelerar, fortalecer e impulsar la moder-
nización de la economía y la movilidad 
españolas. “Tenemos por delante unos 

Asistentes en Santander durante la intervención del ministro José Luis Ábalos



SEPTIEMBRE 2020 | ROP 3623 9

desafíos que van más allá de la pande-
mia, con una importante agenda a largo 
plazo”. Y es que esta inversión ha teni-
do un papel vital en esta crisis: “Siem-
pre hemos priorizado la protección de la 
salud, pero hemos colaborado para que 
la actividad no se detuviese”. De esta 
manera, en palabras de Ábalos, hasta 
el mes de julio de este año se había 
ejecutado obra pública en el ministerio 
por valor de 150 millones de euros más 
que en igual periodo de 2019: un 5,2 % 
más, pese al contexto. “Nuestra inten-
ción para el futuro inmediato es prose-
guir con el curso de las actuaciones y 
que no se ralentice la actividad”, afirmó. 

Pero dentro de la gravedad de la situa-
ción, el ministro señaló que “la nueva 
actitud por parte de los socios euro-
peos ha permitido una respuesta como 
la actual y que ha dado pie a que haya-
mos acordado un mecanismo a medio 
plazo a través del que podremos man-
tener los estímulos hasta el año 2023 
y su ejecución durante tres años más”. 
Así, el Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana “tendrá un papel 
muy importante, incluso protagonista, 
en los estímulos fiscales a medio plazo 
en España”. Y añadió: “Pero no es solo 
la cantidad, debemos concretar hacia 
dónde dirigimos los estímulos y la inver-

sión pública, y también la privada pues 
ambos sectores nos necesitamos en 
este momento más que nunca”.

Este es el enfoque que recoge el Plan 
de Recuperación Europeo Next Gene-
ration EU, dotado con 750.000 millones 
de euros, y su Mecanismo de Recupe-
ración y Resiliencia –acordado en la reu-
nión extraordinaria del Consejo Europeo 
el pasado 21 de julio– y que establece 
que los fondos “contribuirán a transfor-
mar la UE a través de sus principales 
políticas, en particular el Pacto Verde 
Europeo, la revolución digital y la resi-
liencia”. La asignación para nuestro país 
está en torno a los 140.000 millones de 
euros. Según Ábalos, “estamos ante 
una oportunidad histórica para España. 
Una oportunidad no solo de acceder a 
un flujo inusual de recursos, sino tam-
bién para transformar y modernizar la 
inversión en infraestructuras, nuestra 
economía y nuestra movilidad”.

También adelantó el ministro que ya 
trabajan en un “Plan Nacional de Recu-
peración, Transformación y Resiliencia”, 
la hoja de ruta de la recuperación, ali-
neada con las conclusiones del Conse-
jo Europeo. “Un Plan que nos permita 
dar un salto de gigante y aumentar el 
potencial de crecimiento de la econo-

mía española por encima del 2 % del 
PIB. Un borrador de este plan debe es-
tar listo en octubre, por lo que no hay 
tiempo que perder. Es, lógicamente, 
una responsabilidad del Gobierno, pero 
el desafío y el éxito nos atañe a todos”, 
explicó.

Asimismo, en el MITMA trabajan en 
la “Estrategia de Movilidad Sostenible 
y Conectada”, que “está claramen-
te orientada con el espíritu reformista 
y modernizador del Plan Europeo de 
Recuperación Económica”. Así, bus-
can avanzar en la movilidad como un 
derecho de todos, al tiempo que se 
debe afrontar la emergencia climática 
y abandonar progresivamente los com-
bustibles fósiles; abordar las crecientes 
exigencias de la sociedad en materia 
de transparencia y seguridad (en las 
que ahora cobra fuerza la compo-
nente de seguridad sanitaria); atender 
los nuevos usos sociales y pautas de 
movilidad de la población; aumentar 
la competitividad de la economía y su 
productividad en un contexto interna-
cional cambiante, a través de cadenas 
logísticas intermodales inteligentes, y, 
destacadamente, incorporar e, incluso 
liderar en algunos ámbitos del trans-
porte, las nuevas tecnologías, la digita-
lización y la conectividad.

El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana inauguró el curso, con la presencia de Antonio Papell, director de comunicación del 
Colegio y director de la ROP; María Luz Morán, rectora de la UIMP; Miguel Ángel Carrillo, presidente del Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos; y José Javier Díez Roncero, secretario general del Colegio
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Por todo ello, “las inversiones en obra 
pública, que deben encaminarse prio-
ritariamente a la transformación verde 
y digital, que son, además, las inver-
siones con mayor efecto multiplicador 
en la economía”, apuntó el ministro. La 
Estrategia Española de Movilidad Segu-
ra, Sostenible y Conectada, así como 
la Ley de Movilidad Sostenible, que en 
julio se presentó para consultas previas, 
serán una parte importante del Plan Na-
cional de Recuperación y Resiliencia en 
el que trabaja el ministerio.

Se refirió también al hecho de que la 
COVID-19 ha reforzado “la importancia 
y urgencia de las líneas sobre las que 
estábamos trabajando, más que un 
cambio de planes”. Uno de los aspec-
tos sobre los que ha puesto el foco la 
pandemia es que “necesitamos un sis-
tema de transporte más resiliente, más 
coordinado con los distintos niveles, 
más flexible y adaptable. Esto se con-
sigue con digitalización y conectividad. 
Pero también tenemos que reforzar los 
parámetros de confianza y seguridad en 
sentido amplio del transporte público 
porque es absolutamente esencial para 
la movilidad sostenible e inclusiva que 
pretendemos alcanzar en el futuro”. 

Para concluir, el ministro afirmó que 
la COVID-19 ha aglutinado una res-
puesta “más solidaria y coherente” por 
parte de Europa y, durante el periodo 
más duro, un “comportamiento ejem-
plar y de unidad” de los ciudadanos. 
“Hay mucho por hacer. Tenemos que 
convencer a Europa y, para ello, nece-
sitamos recuperar la unidad dentro de 
nuestras legítimas diferencias, porque 
solo la unión de todos y todas, al me-
nos de la mayoría, nos dará una verda-
dera oportunidad de vencer al virus”, 
finalizó. 

MIGUEL ÁNGEL CARRILLO:  
“EL COLEGIO SE DISPONE A 
CREAR UN OBSERVATORIO 
DE LA INVERSIÓN EN OBRAS 
PÚBLICAS”

Sobre los ingenieros de Caminos y la 
recuperación económica desarrolló su 
exposición Miguel Ángel Carrillo, pre-
sidente del Colegio de Ingenieros de 
Caminos, Canales y Puertos. Destacó 
la importancia de este foro “para ana-
lizar el papel de los ingenieros de Ca-
minos en esta pandemia, así como las 
repercusiones económicas que esta 
durísima vivencia tendrá sobre nues-

tra profesión, sobre el concepto mis-
mo de las infraestructuras, sobre los 
grandes retos que teníamos abiertos 
en el camino hacia la digitalización, la 
descarbonización y el énfasis en una 
mejor formación para precipitar la for-
mación y el desarrollo de nuestro país”. 
En particular, desde el Colegio, “tene-
mos que mantener una relación estre-
cha con la universidad, las empresas 
y las administraciones para garantizar 
nuestro liderazgo en la transformación 
de la sociedad. Nosotros, los ingenie-
ros de Caminos, que hemos acredita-
do una gran experiencia en la gestión, 
brindamos nuestro esfuerzo y nuestras 
capacidades para contribuir a estos 
desafíos”.

El presidente del Colegio manifestó 
que “estos retos habrán de conseguir-
se, en buena parte, mediante la co-
laboración público-privada, que ya ha 
sido ampliamente experimentada en 
nuestro país y ha rendido elocuentes 
frutos”. Así, el campo que el Colegio 
de Ingenieros de Caminos Canales y 
Puertos puede desarrollar en estos 
ámbitos “es muy vasto, y una de las 
funciones particularmente adecuadas 
que puede desempeñar es precisa-
mente el de bisagra entre los sectores 
público y privado”. Para facilitar esta 
función y volverla operativa, el Colegio 
se dispone a crear un Observatorio de 
la inversión en Obras Públicas, “que, 
desde la neutralidad que caracteriza a 
una institución como la nuestra y en 
colaboración estrecha con el Minis-
terio, registre los recursos utilizados 
por las distintas administraciones en 
construcción y conservación de in-
fraestructuras, la procedencia de los 
fondos —y en su caso los términos de 
la colaboración público privada— y, lo 
que parece muy interesante, los re-
tornos reales de toda índole que tales 
inversiones generen”.

“Es bien conocido el efecto multiplica-
dor de la inversión en infraestructuras, 
su acción eficaz en favor del empleo, 
la formación a su alrededor de cons-
telaciones de industrias subsidiarias 

El ministro José Luis Ábalos participó en el curso de manera telemática
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que movilizan numerosos sectores 
de actividad. Así como sus repercu-
siones fiscales beneficiosas en prác-
ticamente todos los casos. Creo que 
será muy pedagógico conocer toda 
esta información, que las fuerzas po-
líticas podrán utilizar para valorar sus 
propuestas y formular sus proyectos”, 
concluyó. Finalmente, subrayó el firme 
compromiso del Colegio, “con la mano 
tendida a todas administraciones, em-
presas e instituciones, para la reactiva-
ción económica y social que nuestro 
país necesita”.

JOSÉ JAVIER DÍEZ RONCERO:  
“LA PROFESIÓN DE INGENIERO 
DE CAMINOS CONTINÚA, MÁS 
QUE NUNCA, COMPROMETIDA 
CON LA SOCIEDAD”

Por su parte, José Javier Díez Ron-
cero, secretario general del Colegio, 
explicó el trabajo del Colegio durante 
estos meses de estado de alarma y el 
proceso electoral que finalmente pudo 
culminar el 15 de julio: “Todo ello ha 
sido posible gracias a un proceso muy 
ambicioso de transformación tecnoló-
gica, digitalización e innovación que 
nos ha permitido cumplir con nuestra 
misión en una situación excepcional”. 
Así, “Durante todo este tiempo, apo-
yándonos en la digitalización, el Co-
legio ha venido proponiendo un gran 
Plan de inversión pública para reacti-
var la economía y que contribuya de 
forma decisiva a la reconstrucción na-
cional, ante los efectos devastadores 
de la crisis sanitaria y sus consecuen-
cias en las cuentas del Estado”.

Repasó algunos datos de los últi-
mos meses y explicó que, desde el 
Colegio, se tomaron medidas como 
la reducción del 90 % de la cuota a 
colegiados afectados por expedientes 
de regulación de empleo. Además, se 
elaboró un Plan Extraordinario de Em-
pleo que incluía un programa nacional 
de prácticas formativas. En cuanto al 
Fondo de Solidaridad, han participado 
140 colegiados, con una aportación 
de 48.500 euros; mientras el objetivo 

es conseguir la participación de 200 
colegiados, para llegar con todas las 
aportaciones, a un total de 200.000 
euros.

Díez Roncero aseguró que el Colegio 
parte de una premisa clara, “ya que 
la profesión ha desempeñado siempre 
un protagonismo esencial en el sec-
tor público, por lo que se debe abor-
dar un gran esfuerzo que requiere la 
máxima colaboración público-privada, 
y que necesita altura de miras y una 
visión integradora de la tarea que co-
rresponde a todos los protagonistas 
del Estado. En este terreno, estamos 
en ante una oportunidad de gran cala-
do, ya que el Colegio puede desarro-
llar un papel protagonista de bisagra 
esencial, entre los sectores público y 
privado”.

Para concluir, quiso recalcar que la 
profesión de ingeniero de Caminos 
continúa, más que nunca, comprome-
tida con la sociedad, “garantizando, 
en la difícil situación actual, la ope-
ración y el mantenimiento de infraes-
tructuras y servicios básicos y esen-
ciales para la ciudadanía”.

MONOGRÁFICO DE LA REVISTA 
DE OBRAS PÚBLICAS

A continuación, se presentó el número 
monográfico de la Revista de Obras Pú-
blicas sobre la COVID-19, dirigido por 
Antonio Papell y coordinado por Anto-
nio Serrano.

Antonio Papell afirmó que la COVID-19 
incide en todos los aspectos de la vida 
y, por supuesto, en la economía: “Los 
ingenieros de Caminos somos actores 
económicos que canalizamos gran par-
te de la inversión pública y privada por 
lo que estábamos obligados a abordar 
esta crisis desde el primer momento. Y 
el Colegio debía acompañar con énfasis 
todas las actuaciones, incluso desde la 
Revista de Obras Públicas, que es su 
órgano oficial, y que me honro en dirigir, 
que ha dedicado en junio un monográfi-
co sobre ingeniería y coronavirus”.

Los números monográficos de la ROP 
son coordinados por un especialista de 
prestigio en la materia de que se trate, 
según explicó su director. Así, “la elec-
ción de Antonio Serrano, con su gran 
currículum y su vasto conocimiento plu-
ridisciplinar, ha sido en esta ocasión muy 

Juan Manuel Medina, José de Oña, Almudena Leal, Miguel Ángel Carrillo, José Trigueros, 
Fernando Ruiz, Federico Bonet, Antonio Serrano y José Javier Díez Roncero
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fácil, y pienso que la recopilación de tra-
bajos ha sido certera y de calidad”. 

Antonio Serrano desgranó el contenido 
del monográfico de la ROP y repasó los 
artículos que conformaban el volumen 
de junio. “Para la preparación de la re-
vista nos preguntábamos si era tan difícil 
la previsión de catástrofes. Los ingenie-
ros estamos acostumbrados a lidiar con 
el análisis de riesgos, con los períodos 
de retorno y con la propuesta de medi-
das para minimizar los daños sobre la 
población y el territorio. Y sabemos lo 
difícil que es que la política asuma ac-
tuaciones previsoras de esos riesgos 
que, cuando se materializan, dan lugar 
a costes desproporcionadamente muy 
por encima de lo que hubiera costado 
la prevención”, explicó.

Otra consideración a analizar en la revis-
ta tiene que ver con las consecuencias 
que puede generar la pandemia sobre 
una globalización ya en fuerte proceso 
de trasformación previamente a la mis-
ma en una sociedad occidental cuyo 
modelo de desarrollo, basado en una 
sociedad capitalista de consumo, está 
absolutamente ligado a dicha globaliza-
ción. Según sus palabras, “la pandemia 
de COVID-19 ha ejercido una enorme 
presión sobre las cadenas de suminis-
tro mundiales, en ocasiones deteniendo 
la fabricación y cerrando aeropuertos 
y puertos marítimos, interrumpiendo la 
entrega de materias primas y productos 
terminados”.

Además, se han observado cambios 
radicales en la movilidad y en la lo-
gística, con graves problemas para el 
sector transporte global e interurbano, 
debido a factores como el teletraba-
jo, la reestructuración de cadenas de 
producción globales, la reducción en el 
uso del transporte público, la caída del 
turismo y del tráfico aéreo o el impul-
so del comercio electrónico, así como 
la importancia de la última milla y de 
la logística de distribución. En materia 
energética, antes y después de la pan-
demia va a continuar la fuerte depen-
dencia energética de la Unión Europea 

y de España, lo que ha hecho que la 
UE opte por políticas de impulso a la 
energía renovable, a la energía distri-
buida y a la figura del proconsumidor. 
“También entran en juego la necesidad 
de la rehabilitación energética de vi-
viendas y su positiva incidencia en el 
empleo”, aseguró Antonio Serrano.

Los cambios derivados de la pandemia, 
y del confinamiento establecido para 
combatirla, “plantean la duda de si se 
modificará el modelo de desarrollo ur-
bano hacia la ciudad compacta o si la 
mayor demanda hacia la vivienda con 
jardín propiciará una vuelta a la expan-
sión urbanística y a la utilización de la 
inversión en vivienda como revulsivo 
contra la crisis. O si la transformación 
urbana que se estaba produciendo con 
la recuperación del espacio urbano para 
los peatones y los ciclistas continuará”, 
analizó el coordinador del número. En 
todo caso, una de las constataciones 
más duras de la pandemia está sien-
do sus consecuencias económicas y 
sociales. “La pandemia está hacien-
do más evidente su necesidad en los 
países desarrollados, sea con carácter 
temporal o permanente”, afirmó.

Previamente a la pandemia, la escena 
mundial estaba dominada por una di-
námica de cambio asociada, entre otros 
aspectos, a una revolución científico-
técnica con una creciente capacidad 
de disrupción. Tras la misma, ha que-
dado claro el papel fundamental que 
los smartphones han tenido en el segui-
miento y control de los afectados y sus 
contactos.

Antes de la pandemia se sabía que 
era imprescindible realizar profundos 
cambios en la sociedad para que se 
produjera un avance gradual, pero 
lo más rápido posible, a través de la 
descarbonización y desmaterialización 
socioeconómica, hacia el modelo de 
desarrollo implícito en la Agenda 2030 
y sus 17 Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible, ratificados en 2015 por Espa-
ña, en cuya consecución el papel de 
los ingenieros de caminos es funda-
mental. Pero, tras la pandemia, ¿será 
viable y no traumática en España una 
Transición hacia una “nueva norma-
lidad”, con valores u objetivos que, 
como mínimo, estén en consonancia 
con la Agenda 2030 y sus 17 Objetivos 
de Desarrollo Sostenible?

Antonio Papell, Antonio Serrano, Miguel Ángel Carrillo y José Javier Díez Roncero
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JOSÉ TRIGUEROS: “EL FUTURO 
DE LA INGENIERÍA YA ESTÁ AQUÍ”

Además, José Trigueros, presidente de 
la Asociación de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos y de la Ingeniería Civil, 
centro su discurso en la importancia de 
la inversión pública y la ingeniería para 
la recuperación económica. Según un 
informe elaborado por la AICCPIC, “Es-
paña necesita mejorar los servicios que 
aportan las obras públicas, lo que requie-
re 18.300 millones de euros de inversión 
anual durante 10 años”. Las obras públi-
cas y los servicios que prestan mejoran 
la calidad de vida de los ciudadanos y 
son imprescindibles para un desarrollo 
económico y social, con criterios de sos-
tenibilidad ambiental y territorial, por lo 
que se requiere una importante financia-
ción para recuperar los efectos de la falta 
de inversión de los últimos años. 

En la actualidad, los datos que nos arro-
ja el escenario tras la pandemia no son 
muy halagüeños, pero “podemos decir 
que hay luz al final del túnel gracias al 
pacto que ha habido en la Unión Euro-
pea y al programa Next Generation EU, 
tal y como ha explicado el ministro”. 

“Ahora cabe preguntarse por el futuro 
de la ingeniería y si podremos asumir 
esos proyectos que van a ser financia-
dos por Europa”, apuntó. El futuro de 
la ingeniería ya está aquí: economía 
circular y sostenibilidad; gestión de resi-
duos; emergencia climática; movilidad, 
transporte y vehículo eléctrico/autóno-
mo; Agenda Urbana; conservación del 
patrimonio de las obras públicas; digita-
lización de la ingeniería, infraestructuras 
y servicios. “Los ingenieros de Caminos 
ya estamos en esto, tal y como vimos 
en el Congreso Nacional que celebra-
mos en febrero”, señaló Trigueros.

Así, “mantener la inversión pública en 
infraestructuras en torno al 2% del PIB 
durante los 3 próximos años permite 
generar casi 600.000 nuevos empleos 
en construcción y supone un retorno 
fiscal del 50%, lo que favorece el equi-
librio presupuestario”, apuntó. Por sép-
timo año consecutivo, durante 2018 se 
destinó menos del 1 % del PIB a obra 
pública en España, a gran distancia de 
la tasa media en los países desarrolla-
dos (2%) y lo mismo sucede en con-
servación del patrimonio construido. 
“Tenemos la necesidad imperiosa de 

la puesta en marcha de políticas de re-
industrialización que aproximen la par-
ticipación del PIB industrial a la de los 
países más desarrollados de nuestro 
entorno económico (Alemania:20,8%, 
Media UE: 14,5%, España:12,6%)”, 
explicó Trigueros. Y añadió: “La calidad 
que oferta el empleo industrial es de 
mayor valor añadido, requiere profesio-
nales de mayor nivel de formación, de 
carácter menos estacional y, por consi-
guiente, más estable y mejor retribuido”.

La crisis ha acelerado también la trans-
formación digital de la sociedad y ha in-
dicado el camino por el que continuar: 
“Cuando los cambios son exponenciales 
es difícil hacer predicciones, pero hay 
cuatro principios que se van a cumplir: 
todo lo que se pueda digitalizar, automa-
tizar, conectar, y analizar, se realizará, y 
el ingeniero de telecomunicación será 
imprescindible en esta nueva sociedad”.

También el sector marítimo se va a ver 
notablemente modificado, ya que se 
producirán cambios en las rutas comer-
ciales debido a las menores restriccio-
nes en los puertos hub que actúen de 
distribuidores internacionales y se dis-
minuirá el mercado naval de Oil & Gas 
por la caída del precio del petróleo. Se 
espera una ralentización del mercado 
de actividades relacionadas con el ocio 
y turismo hasta que se dispongan de 
medios de contención, control o vacu-
nas, pero también un incremento en la 
demanda de servicios de ingeniería y 
fabricación asociados al desarrollo sos-
tenible y a las energías renovables.

Finalmente, se refirió a la colaboración 
público-privada: “Es fundamental, pero 
hay que estructurarla muy bien. Nece-
sitamos la Ley de Colaboración Públi-
co-Privada, ya en marcha, y que todos 
pongamos de nuestra parte y nuestro 
saber-hacer al servicio de estas fórmu-
las”. Sobre licitaciones, aseguró que el 
precio debe tener su justo valor. Y puso 
el foco en la investigación en todos 
aquellos campos que nos van a aportar 
un valor añadido fundamental para que 
nuestras empresas sigan siendo líderes.José Trigueros, durante su exposición, acompañado de Miguel Ángel Carrillo
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A continuación, intervinieron Cristina 
Narbona, vicepresidenta primera del 
Senado y presidenta del PSOE, que 
fuera ministra de Medio Ambiente entre 
2004 y 2008; y Ana Pastor, vicepresi-
denta segunda del Congreso de los Di-
putados, que fuera ministra de Fomento 
(2011-2016) y de Sanidad y Consumo 
(2002-2004).

CRISTINA NARBONA:  
“LOS ODS SON UNA OBLIGACIÓN 
PERO SON UNA EXTRAORDINARIA 
OPORTUNIDAD”

Cristina Narbona se ha referido al 
acuerdo del Consejo Europeo, firmado 
en el mes de julio, que ofrece nuevas 
herramientas de financiación para la 
transformación económica y social de 
nuestro país. Sobre la recuperación 
tras la pandemia, afirmó que solo es 
posible si está alineada con los ODS 
de la Agenda 2030. “Los ODS tienen 
un carácter integral que obliga a los 
profesionales a trabajar en equipo con 
especialistas en muchas otras mate-
rias, en ocasiones dentro del ámbito 
económico, pero también especialistas 
en temas ambientales”, afirmó.

La Unión Europea juega un papel crucial 
en la construcción de una gobernanza 
global que contribuya a garantizar la 
efectividad de los derechos humanos 
y la consideración de los denominados 
“límites planetarios”. Para ello tendrá 
que hacer valer su condición de primera 
potencia comercial del mundo y replan-
tear los requisitos exigibles a terceros 
países en los acuerdos comerciales.

Todo ello incide en la necesidad de po-
tenciar la información y la conciencia-
ción ciudadana sobre los riesgos de no 
tener en cuenta los “límites planetarios”, 
así como las ventajas potenciales de 
la alineación de España con el Pacto 
Verde, que nos permitirá acceder a un 
importante volumen de recursos adi-
cionales. En esa línea de oportuna con-
cienciación, es necesario trasladar a la 
ciudadanía la opinión de la comunidad 
científica, donde existe un alto consen-
so sobre el origen de este coronavirus, 
que, como en el 75% de las enfermeda-
des infecciosas aparecidas durante los 
últimos años, resulta ser la consecuen-
cia de la degradación de la biodiversi-
dad. Se trata de zoonosis, causadas 
por la destrucción de habitas que hasta 
ahora albergaban patógenos que han 

migrado hacia diversas especies anima-
les, algunas de ellas objeto de consumo 
humano. “Así que resulta urgente situar 
el freno al declive de la biodiversidad en 
la agenda política, en particular en un 
país como España, -que posee todavía 
un rico patrimonio natural-, también por 
razones sanitarias”, afirmó. 

Las alertas que nos deja esta pandemia, 
según expertos como Fernando Valla-
dares, inciden sobre nuestras pautas de 
uso del territorio, impacto sobre la bio-
diversidad, contaminación, gestión de 
aguas residuales, empleo, desigualdad, 
digitalización… “Hay objetivos de la 
Agenda 2030 que impactan en diferen-
tes políticas públicas, pero también en 
el trabajo cada vez más integrado que 
deben tener las empresas y los profe-
sionales en nuestro país”. En definitiva, 
“tenemos un mandato, una obligación, 
pero se trata de una gran oportunidad. 
Lo que nos pide la UE al diseñar el Fon-
do de Recuperación Económica y So-
cial es una agenda verde, un pacto para 
que las cuestiones ambientales estén 
presentes en todas y cada una de las 
decisiones políticas, en todas las admi-
nistraciones, en la acción de las empre-
sas y también en el enfoque de la tarea 
de los profesionales”, apuntó Narbona.

Cumplir con los objetivos de la Agenda 
2030 significa “la oportunidad de tener 
más recursos públicos y, por tanto, 
movilizar también más recursos priva-
dos. Son buenas noticias en un país 
como el nuestro con un enorme de-
safío de cambio de modelo productivo 
–dependencia extrema del turismo– y 
con las potencialidades de desarro-
llo de una transición energética con 
ventajas respecto a otros países de 
nuestro entorno. Tenemos que ser ca-
paces de presentar buenos proyectos, 
que enlacen la acción de las distintas 
administraciones, mejorando la coor-
dinación y la cooperación en nuestro 
estado autonómico. Así garantizamos 
el progreso de nuestro país, justo, du-
radero y que abarque todos los ámbi-
tos de nuestra sociedad para no dejar 
a nadie atrás”.

Cristina Narbona realizó su intervención también de manera telemática
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A modo de conclusión, Cristina Narbona 
apuntó que España tiene la capacidad 
de liderar estas tecnologías –ambienta-
les, digitales, incluso en el ámbito sani-
tario–, desarrollar mucho más la ciencia, 
la innovación, la transferencia de cono-
cimiento dentro de nuestra sociedad y 
de nuestra economía. “Los ODS son 
una obligación y son una extraordinaria 
oportunidad a escala global para que 
España juegue un papel relevante en el 
nuevo diseño del proyecto europeo, así 
como transferir conocimiento a los paí-
ses más desfavorecidos”, finalizó.

ANA PASTOR: “TENEMOS UN 
BUEN SISTEMA SANITARIO,  
PERO HAY QUE SEGUIR 
INVIRTIENDO EN SALUD”

Ana Pastor, por su parte, centró su dis-
curso en las infraestructuras sanitarias, 
que abarcan no solo las físicas, sino 
también los aspectos socio-sanitarios, 
la investigación o la telemedicina. 

En primera instancia, la que fuera mi-
nistra de Sanidad realizó una caracteri-
zación de nuestro sistema sanitario. De 
acuerdo al Informe Anual del Sistema 
Nacional de Salud publicado este año 
por el Ministerio de Sanidad, y que re-
copila datos hasta el 31 de diciembre 
de 2018, el Sistema Nacional de Salud 
dispone de 3.048 centros de salud y 
10.081 consultorios de atención prima-
ria. Si bien existe una gran variabilidad 
geográfica, puede establecerse, por 
cada 100.000 habitantes, una media 
de 28,2 centros de atención primaria. 

Según sus palabras, “la gestión del 
COVID-19, caracterizada por un defi-
ciente funcionamiento del sistema de 
vigilancia epidemiológica, provocó que 
nuestro Sistema Nacional de Salud se 
viese sometido a un gran estrés. No 
hay sistema sanitario capaz de resis-
tir una avalancha de enfermos de las 
características de la que hemos vivi-
do. España ha llegado a tener más de 
6.000 pacientes en UCI y 950 falleci-
dos en un solo día. Pero, aún así, debe 
reconocerse que nuestro Sistema re-

accionó y que –gracias, sobre todo, a 
la ilimitada entrega y generosidad de 
sus profesionales- fue capaz de recon-
vertirse en poco tiempo”.

En el primer semestre de 2019 se pro-
dujo una notable desaceleración en la 
inversión en infraestructuras sanitarias: 
el importe de las obras destinadas a 
infraestructuras para la salud se redujo 
en un 9,4 % respecto al mismo perio-
do del ejercicio anterior. Ese parón en 
el que había entrado nuestro país ha 
resultado claramente relevante para 
el impacto que el COVID-19 ha tenido 
luego sobre nuestra economía. 

“Todas las acciones dirigidas a la re-
cuperación del país debían sustentar-
se en un objetivo esencial, de cuyo 
logro dependía el éxito y la continui-
dad de todas las demás políticas. Ese 
objetivo era el reforzamiento de nues-
tro Sistema Nacional de Salud; lo cual 
suponía una serie de medidas a corto, 
mediano y largo plazo, llamadas a ga-
rantizar la universalidad, la calidad y la 
sostenibilidad de ese sistema sanita-
rio, cuyas infraestructuras se cuentan 
entre los mayores activos de nuestra 
nación”, señaló.

En su opinión, “resulta fundamental 
mejorar la gobernanza del conjun-
to del Sistema sanitario en todos los 
niveles asistenciales, y establecer un 
nuevo marco de cooperación y coor-
dinación en el Sistema Nacional de 
Salud. Para impedir la sobrecarga de 
nuestros hospitales es imprescindible, 
en primer lugar, que se refuerce, en 
coordinación con las comunidades 
autónomas, la Red de Vigilancia en 
Salud Pública, implementando con ur-
gencia las mejoras que sean precisas 
para dotar a la vigilancia epidemioló-
gica de instrumentos y tecnologías 
que faciliten sistemas de alerta precoz 
y respuesta rápida, con un funciona-
miento continuo e ininterrumpido las 
veinticuatro horas del día”.

Ana Pastor comentó que “las residen-
cias sanitarias representan el ámbito 
de mayor vulnerabilidad frente a la 
pandemia, pues allí se encuentra, en 
un espacio reducido, una población 
de alto riesgo en razón de la edad y 
de las patologías de los residentes. 
A ello debe sumársele la exposición 
de los trabajadores que los atienden, 
y que no han recibido una adecuada 
provisión de materiales de protección. 

Ana Pastor, durante su exposición
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No sólo es necesario remediar esa ca-
rencia, sino dotar a las residencias de 
mayores y de personas con discapa-
cidad de unos servicios de Atención 
Primaria adecuados a las necesidades 
de los residentes en estos centros”. 

En su intervención, también hizo refe-
rencia al dictamen de la Comisión de 
Reconstrucción en el que se recoge la 
necesidad de incluir, en las líneas de 
ayudas existentes, inversiones indus-
triales relacionadas con el COVID-19, 
así como acuerdos de cofinanciación, 
con participación activa de la Admi-
nistración, para empresas que con-
tribuyan a establecer en España la 
producción de equipos de tecnología 
sanitaria, medicamentos, fabricación 
de equipos de protección individual, 
mascarillas y productos sanitarios.

Para la vicepresidenta del Congreso, 
“resultará clave en la transformación 
y el desarrollo de nuestras infraestruc-
turas sanitarias la Estrategia de Trans-
formación Digital, que, con objetivos 
a medio y largo plazo, debe ponerse 
al servicio de una sociedad cada vez 
más conectada digitalmente. Este ob-
jetivo incluye un plan urgente para la 
digitalización sanitaria en Atención Pri-
maria, de manera que se incorpore la 
telemedicina y la atención telefónica 
al funcionamiento normalizado de los 
Centros de Salud”.

“Tenemos un buen sistema sanitario, 
pero hay que seguir adaptando nues-
tros servicios, invertir en salud, tanto 
en profesionales como en infraestruc-
turas. Y esto debe ser el eje de la es-
trategia post-COVID. La salud tiene el 
mayor valor”, concluyó.

TERESA RIBERA:  
“LAS PREGUNTAS Y RESPUESTAS 
EN OBRA PÚBLICA HAN 
CAMBIADO”

Finalmente, Teresa Ribera, vicepresi-
denta cuarta del Gobierno y ministra 
para la Transición Ecológica, comenzó 
la clausura del curso con un mensaje 

claro para el Colegio de Ingenieros de 
Caminos: “os necesitamos. Ha habido 
una tradición sumamente importante, 
tanto en este país como en otros paí-
ses de nuestro entorno, en los que la 
ingeniería ha sabido siempre identificar 
cuáles son las mejores maneras para 
contribuir al progreso de la nación, al 
progreso de la sociedad y de las per-
sonas. Pero ahora con mayor razón, ya 
que estamos ante un escenario que nos 
pide aportar lo mejor de cada uno para 
buscar soluciones que nos permitan 
una recuperación duradera, que garan-
tice el bienestar económico y social, así 
como la competitividad y la creación de 
empleo”. 

La ministra para la Transición Ecológica 
señaló que “el modo en el que se plan-
tean las preguntas y respuestas en obra 
pública ha cambiado. La adaptación, 
planificación y gestión de infraestructuras 
y el uso de materiales debe hacerse en 
base a los escenarios climáticos, pen-
sando en resiliencia del litoral, de los re-
cursos hídricos o de la agenda urbana”.

Ribera hizo repaso de aquellas mate-
rias en las que los ingenieros tienen 

mucho que aportar y que están alinea-
das con las demandas sociales actua-
les: digitalización, transición ecológica, 
cohesión territorial y social e igualdad. 
“Nuestra obligación es pensar de ma-
nera conjunta y responsable, actuali-
zando las preguntas que nos hacemos 
y dando respuestas y soluciones. Por 
ello, contamos con los ingenieros de 
Caminos”.

“Durante estos meses, hemos obser-
vado que muchas de las cuestiones 
que teníamos identificadas de antema-
no, se han acelerado. Esto es, se han 
acelerado procesos de cambio en un 
momento en el que coinciden muchas 
de las alertas que, desde distintos 
ámbitos de la comunidad científica y 
académica pero también desde la vida 
práctica, nos habían advertido sobre la 
trascendencia que tenía trabajar en un 
contexto diferente, trabajar en la cons-
trucción de un modelo de desarrollo 
del siglo XXI compatible con los límites 
ambientales”, señaló.

El pasado mes de julio, el Consejo 
Europeo acordaba que las enormes 
inversiones públicas y privadas que 

La ministra Teresa Ribera participó telemáticamente en el curso
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sitúan a la Unión en la senda de una 
recuperación sostenible y resiliente con 
la creación de empleo y la reparación 
de los daños inmediatos como conse-
cuencia de la pandemia deben orien-
tarse a prestar apoyo a las demandas 
ecológicas y digitales de la Unión Eu-
ropea. Según la ministra, “a España le 
corresponden casi 140 000 millones 
de euros de los que 32 000 llegarían 
por subvenciones y 37 000 millones en 
préstamos. Se trata de unas ayudas 
que tienen que estar comprometidas 
a lo largo de los próximos tres años 
en casi un 70 % y el resto en el pe-
ríodo inmediatamente posterior, con 
un compromiso de la asunción de una 
obligación, pero no de su pago”.

Esto obliga a pensar al Gobierno de 
España cuál es la manera más respon-
sable, más inteligente, de destinar es-
tos recursos y para ello las “inversiones 
en Obras Públicas han sido siempre un 
catalizador de progreso sumamente 
importante”. Para Teresa Ribera, “las 
infraestructuras deben contribuir a la 
plena descarbonización de la econo-
mía y, por tanto, reducir riesgos, pero 
también a construir resiliencia. Cuando 
pensamos en infraestructuras, pensa-
mos en ordenación del Territorio, en 

espacios urbanos y movilidad, ener-
gía y digitalización. Contamos con una 
buena base de partida. Habéis contri-
buido, muchos de vosotros, a hacer 
una valoración que en los últimos años 
ha estado muy presente en el debate 
público y que se ha ido consolidando 
a través de las aportaciones forma-
les oficiales que hemos venido dando 
a conocer, como el PNIEC, plan de 
descarbonización, la Ley de Cambio 
Climático o la estrategia de economía 
circular. Y es aquí donde los ingenieros 
de Caminos, Canales y Puertos tienen 
mucho que aportar”. 

La vicepresidenta del Gobierno des-
tacó la gran valía de los profesionales 
que se encuentran trabajando “tanto 
en las administraciones públicas como 
en los centros de referencia académica 
y de investigación, en las empresas y 
en parte de la sociedad civil. Creemos 
que esto va a ser absolutamente deter-
minante. Un país como el nuestro sabe 
perfectamente que el agua es uno de 
los grandes interrogantes, sensible 
emocionalmente pero sensible también 
desde el punto de vista económico, 
de desarrollo, de progreso. Por tanto, 
conviene hacernos las preguntas co-
rrectas, no engañar con respecto a los 

La ministra para la Transición Ecológica fue la encarga de clausurar el curso, con Antonio Papell, Miguel Ángel Carrillo y José Javier Díez Roncero

desafíos que tenemos que afrontar, las 
modificaciones en las demandas de 
abastecimiento, la disponibilidad de 
recursos o de mecanismos de defensa 
frente a caudales de avenida o frente a 
una infraestructura construida que hay 
que vigilar por las presiones adiciona-
les que nos podemos encontrar frente 
a estas grandes avenidas; y, por tanto, 
pensar cuáles son las redes de control 
de alerta, disponibilidad de datos de 
calidad para cumplir las obligaciones 
que exige la Comisión Europea de de-
puración o frente al exceso de nitratos 
en nuestras aguas subterráneas”. 
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JOSÉ LUIS ÁBALOS
“Las inversiones en obra pública deben encaminarse 

prioritariamente a la transformación verde y digital”

Quiero empezar agradeciendo a la Universidad Inter-
nacional Menéndez Pelayo, al Colegio de Caminos, 
Canales y Puertos, y a la “Fundación Caminos” por 
la invitación para abrir este Foro tan oportuno sobre 

el papel de la obra pública en la recuperación económica en 
este contexto extraordinario que estamos viviendo: un mundo 
marcado, entre otras cosas, por el impacto de una pandemia 
internacional de efectos y propagación desconocidas para la 
mayoría de nosotros.

La necesidad de reforzar la precaución ante el rebrote que vivi-
mos y las obligaciones de la agenda del Ministerio, me impiden 
estar hoy en Santander, en ese marco tan espléndido y pro-
picio para la reflexión como es el Palacio de la Magdalena, y 
poder abrir presencialmente este foro.

La Universidad Menéndez Pelayo ha destacado desde hace 
años por saber identificar y enfocar las principales cuestiones 
que afectan a nuestra sociedad en cada momento y por tener 
la habilidad de atraer a los mejores expertos y a los principa-
les protagonistas para dialogar y reflexionar sobre ellos en sus 
cursos de verano.

Y ahora no podía faltar una reflexión sobre la cuestión que más 
nos afecta en el ámbito de la movilidad y las infraestructuras: 
Cómo afectará la COVID-19 al futuro de la movilidad y las in-
fraestructuras, y cómo pueden contribuir a acelerar, fortalecer 
y dar forma a la recuperación económica; a superar la crisis 
económica que ha provocado el coronavirus. 

Por eso, pese a las restricciones que impone la actual situa-
ción, no quería permanecer ajeno a este foro y, desde la dis-
tancia física –que no emocional–, quiero aportar algunas re-
flexiones desde el punto de vista del Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana y desde el mío personal. 

ACELERAR, FORTALECER, MODERNIZAR

Como decía antes, creo que debemos enfocar el papel de la 
inversión pública en infraestructuras en estos momentos des-
de el triple enfoque de acelerar, fortalecer e impulsar la moder-
nización de la economía y la movilidad españolas: 

• La inversión pública debe acelerar la recuperación económi-
ca, como un estímulo fiscal contracíclico clásico.

• La inversión pública debe, también, fortalecer la recupera-
ción: no solo evitando la caída de la actividad, sino ejerciendo 
un efecto tractor sobre el resto de la economía, para lo que hay 
que priorizar aquellas inversiones que tienen mayor impacto 
multiplicador.

• Y, en tercer lugar, como decía el lunes el Presidente del Go-
bierno, las inversiones en infraestructuras deben impulsar la 
transformación digital y ecológica y la cohesión social y te-
rritorial que necesitan la economía y la movilidad españolas. 
Aunque el corto plazo nos preocupa mucho, nuestra visión y 
nuestro proyecto político no se limitan a gestionar la coyuntura. 
Tenemos una agenda de largo plazo para afrontar los desafíos 
de los españoles. El corto plazo y el largo plazo no tienen que 
ser rivales. Este es un gran desafío para el Ministerio y para el 
conjunto del sector y de la sociedad españoles. 

Tenemos que acertar a la hora de orientar las políticas e inver-
siones. Esto es especialmente importante para la inversión en 
infraestructuras porque lo que invirtamos hoy va a permanecer 
ahí muchos años, varias generaciones. Volveré sobre este pun-
to fundamental más adelante.

LA OBRA PÚBLICA COMO INSTRUMENTO  
CONTRACÍCLICO

Comenzando por el primer punto, es evidente que un shock 
económico como el actual requiere un estímulo fiscal propor-
cional. Hoy prácticamente nadie discute esto, ni la necesidad 
de no retirar las medidas antes de tiempo, lo que es una gran 
ventaja en relación con el planteamiento de hace una década.

El gobierno español y otros gobiernos del mundo reacciona-
mos con medidas para contener la destrucción de capacidad 
productiva y para aliviar la situación de las personas más afec-
tadas. Medidas como los avales del ICO, la flexibilización de 
los ERTE, la prestación extraordinaria por cese de actividad de 
los autónomos o el Ingreso Mínimo Vital, que se unieron a la 
activación de los estabilizadores automáticos para amortiguar 
el impacto del primer embate de la crisis.

Aunque la respuesta fiscal no descansó principalmente en la 
obra pública (ni tenía que hacerlo ya que se trataba esencial-
mente de mantener rentas y capacidad productiva), la inver-
sión pública tiene también un papel. Para nosotros como prin-
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cipal organismo inversor de España era importante mantener 
los contratos y los contratistas y que no colapsara la inversión. 

Al contrario que en otras crisis, teníamos que lidiar, no solo con 
cuestiones económicas y presupuestarias, sino con las deriva-
das de la emergencia sanitaria. Las medidas de prevención en-
tre los trabajadores, las bajas y cuarentenas, las dificultades en 
los suministros y en el avituallamiento en las obras, o el periodo 
de máximo confinamiento: el “permiso retribuido recuperable”, 
podían afectar al normal desarrollo de las obras. 

Respetando siempre la prioridad de las medidas sanitarias – 
por la lógica de la protección de la salud, pero también por la 
lógica de la protección de la economía -, contratistas, empre-
sas, administración y técnicos colaboramos para que la activi-
dad no se detuviese y el avance de las obras se viese afectado 
en la menor medida posible. 

Aun cuando la prioridad del Ministerio en estos últimos meses 
ha sido combatir la pandemia y adecuar el sistema de trans-
porte a la emergencia sanitaria, no ha habido una congelación 
de la actividad como algunos predican. 

Y creo que este propósito lo estamos cumpliendo razonable-
mente bien. Fíjense que hasta el mes de julio de este año ha-
bíamos ejecutado obra pública en el Ministerio por valor de 150 
millones de euros más que en igual periodo de 2019: un 5,2 % 
más, pese al estado de alarma, el confinamiento y el pico de 
la pandemia.

Nuestra intención para el futuro inmediato es proseguir con el 
curso de las actuaciones y que no se ralentice la actividad. 

Es pronto para hacer balance, pues la situación no puede dar-
se, ni de lejos, por superada. Pero pienso que la respuesta está 
a la altura de las circunstancias y está siendo efectiva. 

Pese a que la COVID-19 ha provocado una caída del PIB su-
perior a cualquier otro registro, los ERTE están conteniendo la 
destrucción de empleo en comparación con anteriores situa-
ciones, y las medidas de apoyo financiero están permitiendo 
que muchas empresas puedan aguantar. Todo ello dicho sin 
ningún espíritu triunfalista o autocomplaciente. Nos esperan 
meses muy duros y el trabajo por delante es inmenso.

Pero dentro de la gravedad de la situación, nos felicitamos por 
una cuestión muy trascendente: una nueva actitud por parte 
de los socios europeos. Una actitud que ha permitido una res-
puesta como la actual y que, como comentaré más adelante, 
ha dado pie a que hayamos acordado un mecanismo a medio 
plazo a través del que podremos mantener los estímulos hasta 
el año 2023 y su ejecución durante tres años más. 

En nuestro ámbito de responsabilidad en el Ministerio esta 
nueva actitud europea significa, por ejemplo, que la reducción 
de más de un 70 % en la inversión que se produjo en la ante-
rior crisis, con cancelaciones generalizadas de contratos, no se 
producirá en esta ocasión. 

Es más, les puedo anunciar que el Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana tendrá un papel muy importante, 
incluso protagonista, en estos estímulos fiscales a medio plazo 
en España. 

DESTINO PRIORITARIO DE INVERSIONES 

Pero no es solo la cantidad, debemos concretar hacia donde 
dirigimos los estímulos y la inversión pública, y también la pri-
vada pues, sin perjuicio de un marco transparente de respon-
sabilidades, sector público y sector privado nos necesitamos 
en este momento más que nunca.

Invertir en actividades como: ampliar la red de recarga de vehí-
culos eléctricos, el despliegue de luces LED en ciudades, im-
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pulsar el transporte ferroviario, especialmente el metropolitano, 
modernizar la gestión y el mantenimiento de la infraestructura, 
promover la movilidad saludable por ejemplo con carriles bici y 
zonas de bajas emisiones, reformar las viviendas para poten-
ciar su salubridad y eficiencia energética, o la instalar sistemas 
inteligentes en los edificios e infraestructuras - por citar solo 
algunos ejemplos relacionados con el Ministerio que dirijo -, 
no solo nos fortalecen en el largo plazo, sino que nos permiten 
generar más actividad en el corto plazo.

Según varias estimaciones, estas inversiones “verdes y digi-
tales” poseen un multiplicador de la inversión estimado en el 
entorno de 2 o superior. Es decir, por cada euro invertido la 
riqueza del país puede aumentar en dos euros o más. Y estas 
son estimaciones realizadas antes de la pandemia por lo que 
es posible que ahora sean algo superiores.

La respuesta, por tanto, a la cuestión de hacia dónde canalizar 
los estímulos y las inversiones no es nueva ni viene definida 
solo por la crisis. Pero la crisis de la COVID-19 ha venido a 
reforzar su importancia y su urgencia. 

PLAN EUROPEO DE RECUPERACIÓN ECONÓMICA 
NEXT GENERATION EU

Este es el enfoque que recoge el Plan de Recuperación Euro-
peo Next Generation EU dotado con 750.000 millones de eu-
ros, y su Mecanismo de Recuperación y Resiliencia acordado 
en la Reunión extraordinaria del Consejo Europeo el pasado 21 
de julio y que establece que los fondos “contribuirán a trans-
formar la UE a través de sus principales políticas, en particular 
el Pacto Verde Europeo, la revolución digital y la resiliencia.”. 
La asignación para nuestro país está entorno a los 140.000 
millones de euros.

Este es mi principal mensaje hoy en Santander, en este foro tan 
influyente: estamos ante una oportunidad histórica para Espa-
ña. Una oportunidad no solo de acceder a un flujo inusual de 
recursos, sino también para transformar y modernizar la inver-
sión en infraestructuras, nuestra economía y nuestra movilidad. 

Tenemos que aprovecharla y somos capaces de hacerlo. Para 
ello es fundamental funcionar con agilidad e inteligencia, evi-
tando perder tiempo y energía en confrontaciones estériles. 
Como dijo el Presidente este lunes “España puede, si España 
quiere”.

Tenemos que preparar un “Plan Nacional de Recuperación, 
Transformación y Resiliencia”, la hoja de ruta de la recupera-
ción, alineada con las conclusiones del Consejo Europeo. 

Estamos trabajando en ello. Un Plan que nos permita dar un 
salto de gigante y aumentar el potencial de crecimiento de la 
economía española por encima del 2% del PIB. Un borrador de 
este plan debe estar listo en octubre, por lo que no hay tiempo 
que perder. 

Es, lógicamente, una responsabilidad del Gobierno, pero el de-
safío y el éxito nos atañe a todos. El momento es histórico y no 
atañe solo a un partido o dos partidos o tres o a un Gobierno. 

Tenemos mucho trabajo por delante. Pero, afortunadamente, 
no partimos de cero. En concreto en este Ministerio, hay mu-
cho trabajo realizado. 

Los requerimientos del Consejo Europeo no pillan a España 
afortunadamente con el paso cambiado, estamos ya trabajan-
do en lo que se nos exige. Al contrario, España ha sido parte 
decisiva para que fraguase el acuerdo y en su orientación re-
formista. Y en lo que se refiere a este Ministerio, podemos decir 
que esta vez Europa no nos “impone” recortes y reformas, sino 
que nos impulsa a realizar las reformas en las que ya estába-
mos trabajando. 

LA ESTRATEGIA DE MOVILIDAD BASE PARA EL 
PROGRAMA DE REFORMAS E INVERSIONES 

En el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana lle-
vamos muchos meses trabajando intensamente en la “Estrate-
gia de Movilidad Sostenible y Conectada”, que está claramente 
orientada con el espíritu reformista y modernizador del Plan 
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Europeo de Recuperación Económica, lo que es una impor-
tante ventaja, pues como decía antes, este Ministerio tendrá 
un papel muy importante, incluso protagonista en el Plan que 
vamos a presentar en Europa. 

La Estrategia de Movilidad Segura Sostenible y Conectada, 
cuyo Documento para el Debate presentaremos este mismo 
mes para iniciar un debate intenso con la sociedad, plantea 
estas reformas e inversiones. Les remito a esa presentación 
que prevemos que tenga lugar dentro de dos semanas y que 
se será retransmitido en streaming y, posteriormente, a partici-
par en ese debate. 

Sin perjuicio del recorrido que le queda a la Estrategia, tanto 
yo mismo como otros responsables del Ministerio venimos re-
firiéndonos a sus elementos principales en casi todas nuestras 
intervenciones: 

• Avanzar en la movilidad como un derecho de todos, 

• al tiempo que afrontamos la emergencia climática y se aban-
donan progresivamente los combustibles fósiles, 

• abordamos las crecientes exigencias de la sociedad en ma-
teria de transparencia y seguridad (en las que ahora cobra fuer-
za la componente de seguridad sanitaria), 

• atendemos los nuevos usos sociales y pautas de movilidad 
de la población, 

• aumentamos la competitividad de la economía y su produc-
tividad en un contexto internacional cambiante, a través de ca-
denas logísticas intermodales inteligentes,

• y, destacadamente, incorporamos e, incluso lideramos en 
algunos ámbitos del transporte, las nuevas tecnologías, la digi-
talización y la conectividad; 

Esos son los desafíos que tiene planteado nuestro sistema de 
transportes y movilidad para la próxima década. Y están alinea-
das con las recomendaciones que hace la Comisión Europea 
para España y con los requerimientos del Consejo Europeo de 
julio para acceder a los fondos del Mecanismo de Recupera-
ción y Resiliencia: la transformación verde y digital.

Y sobre esos desafíos debemos orientar nuestras políticas y 
actuaciones. Entre ellas, las inversiones en obra pública, que 
deben encaminarse prioritariamente a la transformación verde 
y digital, que son, además, las inversiones con mayor efecto 
multiplicador en la economía. 

La planificación, el diseño, la gobernanza, la gestión y la finan-
ciación de las infraestructuras deben estar a la altura de estos 
desafíos. 

PROCESO PARTICIPATIVO DE LA ESTRATEGIA

En el “Documento para el Debate de la Estrategia de Movilidad 
Segura, Sostenible y Conectada” que presentamos este mes, 
enfocamos con detalle estas cuestiones y planteamos solucio-
nes: más de 40 líneas de actuación y 150 medidas concretas. 
Vamos al Debate con los deberes hechos. Con una propuesta 
definida.

Como decía antes, aunque es un Documento muy completo, 
se trata de un Documento abierto al debate, porque somos 
conscientes de que muchos de los temas que se abordan no 
son de nuestra estricta competencia y porque somos cons-
cientes de la importancia de alcanzar el mayor consenso y uni-
dad posibles.

Sabemos que el éxito de la Estrategia radica en lograr el con-
senso e implicación de todos: de otras administraciones, del 
sector privado, asociaciones empresariales, universidades, 
centros de investigación, expertos, sociedad civil y ciudada-
nos.

Vamos a trabajar para ello. Por eso la próxima semana pre-
sentaremos la Estrategia a las Comunidades Autónomas en la 
Conferencia Sectorial de Transportes y también ante la Fede-
ración Española de Municipios y Provincias (FEMP). Inmedia-
tamente haremos la presentación pública y comenzaremos el 
proceso de Debate abierto. 

De hecho, la propia presentación y el diálogo abierto de la Es-
trategia serán en sí mismos innovadores. Hemos diseñado un 
ambicioso proceso de participación, más allá de la participa-
ción pública tradicional. Orientado a transmitir, pero también a 
recibir, escuchar y colaborar para alcanzar consenso y unidad. 

Queremos un dialogo auténticamente participativo. Pero tam-
bién ágil y efectivo porque trabajamos con márgenes muy es-
trechos. 

La Estrategia Española de Movilidad Segura, Sostenible y Co-
nectada, así como la Ley de Movilidad Sostenible, que en julio 
presentamos a consultas previas, serán una parte importante 
del Plan Nacional de Recuperación y Resiliencia en el que tra-
bajamos y que es la forma de aprovechar la oportunidad que 
se abre para nosotros en este momento.

Les reitero la invitación a ver la presentación de la Estrategia 
que haremos este mes y a hacer contribuciones eficaces. 

NUEVOS ELEMENTOS POR LA COVID-19

Quiero referirme, para terminar, al impacto que en todo el tra-
bajo y los planteamientos que tenemos avanzados puede tener 
la evolución de la pandemia. 
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La COVID-19 aporta algunos elementos nuevos a la reflexión y 
a las soluciones, que hemos incorporado al Documento para 
el Debate de la Estrategia. Algunos de estos elementos son de 
una mayor exigencia de seguridad sanitaria, cadenas logísti-
cas más diversificadas y próximas, mayor conciencia ambien-
tal, ralentización del crecimiento de los viajes de medio y largo 
recorrido, o la reconfiguración de la movilidad metropolitana 
como consecuencia del desarrollo del teletrabajo y los servi-
cios y las compras online. 

Son tendencias que tendremos que ir viendo cómo cuajan fi-
nalmente y cómo afectan a la movilidad, el transporte y la lo-
gística. Pero, en general, la COVID-19 viene a reforzar más la 
importancia y urgencia de las líneas sobre las que estábamos 
trabajando, más que un cambio de planes.

Uno de los aspectos que hemos aprendido con la pandemia 
es que necesitamos un sistema de transporte más resiliente, 
en el sentido de más coordinado con los distintos niveles, más 
flexible y adaptable. 

Por ejemplo, en estos meses hemos tenido que hacer un con-
trol de aforos en diversos puntos del transporte público, hemos 
tenido que gestionar demanda y rediseñar y redistribuir la ofer-
ta en tiempo real. Todo esto nos remite necesariamente a la 
tecnología y la digitalización. 

Hemos tenido que hacer un gran esfuerzo para producir dife-
rentes datos de movilidad de forma diaria y por horas partiendo 
de diferentes fuentes de información, porque era vital para la 
gestión del sistema de transportes en la emergencia sanitaria y 
para hacer un seguimiento del grado de efectividad del confi-
namiento. Un esfuerzo en la producción de datos que estamos 
analizando como mantenerlos en el futuro. Y esto es digitaliza-
ción y conectividad.

Y hemos publicado esta información porque la sociedad exige 
transparencia y confianza. Hemos aprendido que el transporte 
público se basa en gran medida en la confianza. Y que esta 
confianza descansa a su vez en la transparencia entre otros 
elementos. 

Tenemos que reforzar los parámetros de confianza y seguri-
dad en sentido amplio del transporte público. Por eso esta-
mos instalando cámaras termográficas en diferentes puntos 
de la red, dispensadores de hidrogel, sensores automáticos 
de aforos, teleindicadores y cartelería dinámica para la gestión 
y el encaminamiento de los usuarios, así como reforzando los 
protocolos de limpieza y las frecuencias. Porque el transporte 
público es absolutamente esencial para la movilidad sostenible 
e inclusiva que pretendemos alcanzar en el futuro. 

Así, lo que vamos viendo de la pandemia refuerza la importan-
cia de la transformación digital y verde. No nos cambia el paso.

Pero quizás lo más importante que esta pandemia nos ha re-
cordado es la importancia social del transporte. Sin movilidad, 
la actividad social y económica colapsan o se resienten mu-
cho. La movilidad es el sistema circulatorio de la sociedad y 
tenemos que dedicarle la atención y recursos que merecen. Y 
en el Plan de Recuperación eso es lo que vamos a hacer. 

CONCLUSIÓN

El coronavirus ha sido y es una desgracia. Una pandemia cruel 
que, además, se ceba con los más débiles: con las personas 
mayores y con patologías previas, y con los que tienen una 
posición económica más frágil. No caben complacencias.

Pero, como todas las desgracias, también pueden surgir opor-
tunidades que debemos aprovechar. 

La COVID-19 ha aglutinado una respuesta más solidaria y co-
herente por parte de Europa y, durante el periodo más duro, 
un comportamiento ejemplar y de unidad de las españolas y 
españoles. 

Europa ha crecido y fruto de ello tenemos una oportunidad de 
afrontar mejor la crisis del coronavirus. Una enorme oportuni-
dad que debemos aprovechar. 

Estamos en una buena posición para aprovecharla porque la 
orientación que plantea el Fondo de Recuperación Europeo 
es, en lo esencial, la misma que llevamos meses preparando 
en la Estrategia española de Movilidad Segura, Sostenible y 
Conectada.

Pero no está todo hecho. Hay mucho por hacer. Tenemos que 
convencer a Europa y para ello necesitamos superar divisiones 
y recuperar la unidad dentro de nuestras legítimas diferencias., 
porque solo la unión de todos y todas, al menos de la mayoría, 
nos dará una verdadera oportunidad de vencer al virus. 

Por ello, además del trabajo del gobierno es esencial la cola-
boración de todas y de todos. Yo quiero invitarles a todos a 
participar en este nuevo desafío, a contribuir y participar en 
este gran desafío que tiene España por delante. 
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MIGUEL ÁNGEL CARRILLO
“El Colegio se dispone a crear 

un Observatorio de la inversión en Obras Públicas”

E s una gran satisfacción para mí que mi primer acto 
público como presidente del Colegio se celebre en 
un ámbito académico. La excelencia de la forma-
ción universitaria de los ingenieros de Caminos, 

Canales y Puertos es determinante en su desarrollo profe-
sional y por eso debemos preservarla e impulsarla. En esta 
coyuntura en la que nos encontramos es especialmente 
relevante que logremos preservar esta excelencia. La inge-
niería de Caminos española debe seguir estando a la van-
guardia del mundo.

Uno de los retos de nuestra profesión, y que afrontamos con 
decisión en esta nueva etapa desde el Colegio, es fortalecer 
el reconocimiento social y el prestigio que merece el inge-
niero de Caminos. Y, en mi opinión, la universidad tiene un 
papel decisivo. 

Venimos constatando un gran desafío que afecta a nues-
tro futuro profesional como consecuencia de la formación 
universitaria derivada del Plan Bolonia. Debemos generar 
soluciones que garanticen el prestigio y la calidad que nues-
tra carrera siempre ha tenido, por lo que queremos invitar 
desde el Colegio a las distintas instituciones universitarias y 
educativas a realizar juntos, y de manera constructiva, este 
análisis. 

También compartimos en el nuevo equipo gestor del Cole-
gio, en el que muchos miembros tenemos un sólido com-
promiso y experiencia docente, que es fundamental que 
nuestro Colegio mantenga con la Universidad, las empresas 
y las administraciones una relación aún más estrecha. 

Quiero felicitar a la rectora de la Universidad, María Luz Mo-
rán Calvo-Sotelo, por la magnífica labor que realiza en una 
institución ya muy acreditada. Y por catalizar este acerca-
miento y organizar este seminario en el Palacio de Magda-
lena. Agradezco la representación institucional que hoy nos 
acompaña como el ministro Ábalos, quien siempre tiene la 
amabilidad de prestarnos apoyo en cuanto se lo solicitamos. 
Gracias a Teresa Ribera por el apoyo que nos brinda con 
su participación en este seminario. Quiero mostrar también 
nuestra gratitud a Ana Pastor por la sensibilidad que siem-
pre ha demostrado con nuestra institución, especialmente 
en su etapa de ministra de Fomento. Es un placer contar 
con Cristina Narbona, destacada defensora de la lucha con-

tra el Cambio Climático. También agradezco la participación 
de José Trigueros, el respaldo que da siempre al Colegio y 
la defensa que hace de la profesión. Muchas gracias a todos 
los asistentes y compañeros que participan en este semina-
rio de manera telemática o presencial.

Con seguridad, el principal problema que nos afecta a todos 
es la pandemia que sigue asolando nuestro país. Por ello, y 
por la acertada sugerencia de la UIMP, que hemos enfocado 
esta jornada en el análisis del papel de la ingeniería de Ca-
minos en la recuperación económica. 

Me gustaría resaltar, como primera reflexión, que en esta 
pandemia, junto con los profesionales sanitarios, cuerpos y 
fuerzas de seguridad del Estado y otros agentes implicados 
en otros ámbitos, también está siendo decisivo el trabajo de 
los ingenieros de Caminos en el mantenimiento de infraes-
tructuras esenciales relacionadas con el agua, el transporte 
y la energía.

El compromiso de servicio público, que va en nuestro ADN, 
y la capacidad de adaptación para trabajar en circunstancias 
complejas han garantizado el funcionamiento de servicios 
esenciales que han redundado en el mantenimiento de estas 
actividades económicas y profesionales tan importantes. 

Este seminario se va a centrar en el análisis de las repercu-
siones económicas de esta pandemia, las consecuencias 
sobre nuestra profesión y sobre el concepto mismo de las 
infraestructuras, en los retos hacia la digitalización, la des-
carbonización y a la mejora de la formación.

Como saben, el Banco de España estimó una reducción del 
PIB entre un 16 % y un 22 % en el segundo semestre de 
este año. En relación con el desempleo, también se preveía 
que podría alcanzarse una tasa del 24 % el próximo año. En 
estos momentos, se han dado a conocer datos del paro: 3 
800 000 personas hoy mismo. 

La ministra de Economía, Nadia Calviño, aseguraba que la 
recuperación seguiría una forma de una V, con una caída 
muy intensa en el segundo semestre de este año y una re-
cuperación que dependerá de los rebrotes en lo que queda 
de 2020. Si bien se esperan crecimientos superiores al 10 % 
del PIB en el tercer trimestre. 
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En este panorama, resulta positivo destacar que España 
haya recibido, la semana pasada, 21.300 millones de euros 
de Bruselas para abonar los ERTE, 1.300 millones más de 
lo que había solicitado. En relación con los 140.000 millones 
de euros que también nos llegan desde Bruselas, conside-
ramos que parte de esa cantidad debe invertirse en infraes-
tructuras sostenibles y resilientes en la línea marcada por la 
Agenda 2030 como palanca de la recuperación económica 
que necesitamos.

Resulta imprescindible invertir en construcción, conserva-
ción y mantenimiento de infraestructuras y también utilizan-
do modelos de financiación público-privada como motor de 
creación de empleo. Es bien conocido el efecto multiplica-
dor de la inversión en infraestructuras, por tanto, su acción 
es eficaz en el empleo, también es eficaz en formación de 
industrias secundarias que movilizan numerosos sectores 
de actividad. Además, las repercusiones fiscales son benefi-
ciosas en todos los casos. Así lo hemos planteado en el Plan 
Urgente de Reactivación 2020-2021 diseñado por el nuevo 
equipo directivo del Colegio. 

También es preciso avanzar con determinación en la trans-
formación digital, consolidar la lucha contra el cambio cli-
mático y mejorar la formación a todos los niveles. Debemos 
ser capaces de reformar el modelo de desarrollo, avanzando 
tecnológicamente y cuidando el sector turístico y el sector 

servicios, pero centrándonos en actividades de mayor va-
lor añadido gracias a una inversión sensiblemente mayor en 
I+D+i.

Es necesario, en definitiva, la elaboración de un plan de re-
construcción del país, en el que los ingenieros de Caminos 
estemos comprometidos y en el que queremos desarrollar 
esta aportación en la dirección del crecimiento y del progre-
so del país. Esto debe verse reflejado ya en los presupues-
tos del Estado que se están preparando.

La crisis de 2008-2014 supuso globalmente, pero en espe-
cial en Europa y sobre todo en España, una caída en pica-
do de la inversión pública, que, unida a la inexistencia de 
recursos para la conservación, nos ha dejado un escenario 
inquietante en relación a las infraestructuras. Nuestros siste-
mas de transportes, carreteras y ferrocarriles, nuestras pre-
sas, nuestros puertos, nuestros sistemas urbanos de trans-
porte y de abastecimiento y depuración de aguas, necesitan 
inversión para conservarse, actualizarse y ser operativos en 
las nuevas tecnologías. Si no cambiamos la perspectiva y la 
acción política, nuestro país no podrá asimilar los grandes 
cambios que se avecinan, desde el 5G –básico para el inter-
net de las cosas– a la renovación de las fuentes de energía 
para cumplir el tratado de París, con el que nos jugamos 
nuestro porvenir. Los ingenieros de Caminos hemos acredi-
tado una gran experiencia en la gestión y brindamos nuestro 
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esfuerzo y nuestras capacidades para contribuir a superar 
estos desafíos. 

Unos retos que habrán de conseguirse, en buena parte, me-
diante la colaboración público privada, que ya ha sido am-
pliamente experimentada en nuestro país y que ha generado 
elocuentes frutos. Para actuar de bisagra entre los sectores 
público y privado, el Colegio se dispone a crear un Observa-
torio de la inversión en Obras Públicas, donde se analizarán 
los proyectos que se realicen con cada entidad pública y 
que, desde la neutralidad que caracteriza a una institución 
como la nuestra y en colaboración estrecha con los distintos 
ministerios o entidades inversoras, registre los recursos uti-
lizados en construcción y conservación de infraestructuras, 
la procedencia de los fondos y, en su caso, los términos de 
la colaboración público privada, así como, lo que parece 
muy interesante, los retornos reales de toda índole que tales 
inversiones generen.

Será muy útil conocer toda esta información que las distintas 
administraciones podrán utilizar para valorar sus propuestas 
y formular sus proyectos. El pasado mes de julio, tuve la 
oportunidad de compartir este proyecto con el ministro de 
Transportes, José Luis Ábalos, quien ha visto con interés la 
propuesta y se ha mostrado dispuesto a colaborar. También 
tendremos la oportunidad de trasladar nuestras propuestas 
de colaboración a la ministra de Transición Ecológica.

En el Colegio, estamos concentrados, con todas nuestras 
fuerzas en contribuir a la superación de esta situación eco-
nómica y social adversa. La reflexión y el análisis forman 
parte de este objetivo. Por eso, la Revista de Obras Pú-
blicas, decana de las publicaciones periódicas españolas y 
editada por el Colegio, dedicó el mes de junio a un número 
monográfico al coronavirus y a la posición de los ingenieros 
frente a esta pandemia, que hoy presentamos aquí. 

Evocando el espíritu resolutivo del ilustre ingeniero de Cami-
nos e inventor cántabro, Leonardo Torres Quevedo, reitero 
el firme compromiso del Colegio con la mano tendida a to-
das administraciones, empresas e instituciones, para con-
seguir juntos la reactivación económica y social que nuestro 
país necesita y merece. 
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JOSÉ JAVIER DÍEZ RONCERO
“La profesión de ingeniero de Caminos continúa,  
más que nunca, comprometida con la sociedad”

M e gustaría agradecer también, como ya ha 
hecho el presidente, a la UIMP y a todos los 
ponentes que nos han apoyado para celebrar 
este curso, especialmente a los ministros de los 

departamentos con los que mantenemos una vinculación 
especial, el ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Ur-
bana, José Luis Ábalos y la vicepresidenta y ministra para 
la Transición Ecológica, Teresa Ribera. A ellos y a todos los 
que han intervenido o van a hacerlo esta mañana, nuestro 
reconocimiento.

Querido presidente, arranca este tiempo nuevo del Colegio 
con una nueva Junta de Gobierno y lo hacemos respondien-
do a la invitación de la UIMP como contribución a la lucha 
contra la pandemia, y en La Magdalena, para dejar testimo-
nio de que también este año se ha abierto, aunque sólo tres 
semanas. 

Aunque esta sesión de hoy no es todavía una nueva edición 
del Foro Global de Ingeniería y Obra Pública, que hemos cele-
brado aquí en Santander durante 5 años, para nosotros tiene 
un significado especial. En esta misma sede del Palacio de la 
Magdalena, el Foro Global nos ha permitido aportar nuestra 
visión y hemos recogido los puntos de vista y análisis de los 
expertos, autoridades e instituciones, junto a los compañeros 
de profesión más destacados, sobre el horizonte en el que 
tendremos que trabajar durante los próximos años. 

De esta forma, el Foro Global de Ingeniería y Obra Pública ha 
servido para centrar el gran debate sobre la importancia eco-
nómica de las obras públicas para prestar el mejor servicio al 
conjunto de la sociedad. 

El Foro del Colegio de Ingenieros de Caminos y la Fundación 
Caminos, en la Universidad Internacional Menéndez Pelayo, 
se ha convertido ya en el gran punto de encuentro de profe-
sionales, expertos internacionales, investigadores y empre-
sarios destacados, junto a representantes de prestigio de 
los medios de comunicación, para crear y alimentar un de-
bate de altura a partir de una base sólida de análisis riguroso 
sobre los temas de mayor interés en aquellos contenidos 
transversales en los que hoy día estamos plenamente impli-
cados los ingenieros de Caminos y que afectan al conjunto 
de la sociedad. 

En todo caso, el Foro Global de Ingeniería y Obra Pública 
este años se celebrará a finales de octubre, también en la 
colaboración con la Universidad Internacional Menéndez Pe-
layo, pero esta vez, por las circunstancias excepcionales, se 
realizará desde Madrid.

Esta sesión que realizamos hoy está dedicada a un aspec-
to crucial en el momento presente como es “La inversión en 
obra pública para impulsar la recuperación económica”, que 
tanto necesita nuestro país y que es imprescindible abordar 
con el mayor consenso y la colaboración de todos.

Durante estos meses de estado de alarma y confinamiento el 
Colegio ha sido trabajando y prestando los servicios necesa-
rios a los colegiados. 

Durante la primera mitad de año, el Colegio –tanto en sede 
central como en las Demarcaciones– ha organizado 16 jorna-
das, en las que han participado más de 9.400 personas, de 
ellas 1.400 presencialmente y casi 8.000 de forma telemática.

Durante el Estado de Alarma, el Colegio mantuvo su activi-
dad, salvo las dos semanas obligatorias de cierre, pero ha 
seguido operativo.

Toda la organización del Colegio, incluidas las Demarcacio-
nes ha respondido a las consultas de los colegiados, más de 
13.000 desde Sede Central y un total superior a las 21.000 
incluyendo las Demarcaciones. También ha sido importante la 
celebración de cursos presenciales y online con más de 3000 
alumnos. Finalmente, las cifras de ingresos por visado o certi-
ficación de proyectos, nos indican un resultado durante el pri-
mer semestre equivalente al mismo periodo del año pasado.

Este mantenimiento de la vida colegial, también ha tenido su 
proyección en las elecciones de este año, aunque pudimos 
celebrarlas; lo que finalmente ha permitido una renovación 
profunda de los órganos de Gobierno de la casa.

Este proceso, cuya culminación estaba prevista que se cele-
brase el pasado 21 de abril, tuvo que ser suspendido, debi-
do a la declaración del estado de alarma y a la situación de  
excepcionalidad sanitaria que vivía el país. Tras la reanuda-
ción del proceso electoral el 19 de junio, la mayor parte de 
los actos electorales se han celebrado de manera telemática, 
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con un éxito de participación, pues más de 2.200 compa-
ñeros han podido participar de esta manera en los debates 
celebrados en la campaña electoral.

De esta forma, al final, más de 7.000 colegiados de toda 
España y del ámbito internacional han participado en unas 
elecciones en las que se ha podido votar vía telemática y voto 
electrónico o por correo y que culminaba en la opción presen-
cial el 15 de julio.

Y ello ha sido posible a un proceso muy ambicioso de trans-
formación tecnológica, digitalización e innovación de la insti-
tución que nos ha permitido cumplir con nuestra misión esen-
cial al servicio de los colegiados en una situación excepcional. 

De hecho, ya en los tres últimos años, nuestro Colegio fue 
elegido por Red.es para liderar la transformación digital den-
tro del sector de los colegios profesionales. En estos meses 
de confinamiento en los que era preciso mantener la distan-
cia, se han seguido celebrando reuniones telemáticas de los 
decanos de Demarcación, de los secretarios, del Consejo 
General, de la Junta de Gobierno, lo que nos ha permitido 
seguir tomando decisiones y analizando los pasos que eran 
precisos para garantizar todos los servicios.

Durante todo el este tiempo, apoyándonos en la digitalización, 
el Colegio de ingenieros de Caminos, ha venido proponiendo 
un gran Plan de Inversión y Servicios Públicos para reactivar 
la economía y que contribuya de forma decisiva a la recupe-
ración económica, ante los efectos devastadores de la crisis 
sanitaria y sus consecuencias en las cuentas del Estado.

Según nuestros primeros análisis y propuestas, la primera 
fase del Plan debería dedicar al menos un 2 % del PIB, des-
tinado a desarrollar con urgencia un programa detallado de 
obras públicas, en trabajos de ingeniería y construcción que 
rescate los proyectos pendientes y relance toda la actividad 
de los sectores productivos, con influencia directa en el em-
pleo, acelerando la transformación digital y la respuesta ante 
el cambio climático.

Nuestro Colegio profesional parte de la premisa clara, ya 
que la profesión ha desempeñado siempre un protagonismo 
esencial en el ámbito público, por lo que se debe abordar un 
gran esfuerzo que requiere la máxima colaboración público 
privada, y que necesita altura de miras y una visión integra-
dora de la tarea que corresponde a todos los protagonistas 
del Estado.

En este terreno, estamos en ante una oportunidad de gran 
calado, ya que el Colegio puede desarrollar un papel protago-
nista de bisagra esencial, entre los sectores público y privado 
de nuestra profesión.

Según los últimos datos consolidados, 2018 fue el séptimo 
año consecutivo en el que se destinó menos del 1% del PIB a 
obra pública en España. El último año en el que se superó esa 
tasa fue 2011, cuando se invirtieron algo más de 10.854 mi-
llones de euros. Estos datos reflejaban una insuficiencia que 
aún se mantenía cinco años después de que España saliera 
de la recesión económica. 

La cantidad destinada a licitación oficial en 2018 supuso to-
davía algo menos de la mitad de la inversión media realizada 
durante la crisis, entre 2008 y 2014. En 2019, se animó algo 
más la situación, y se invirtieron casi 10.000 millones de eu-
ros, que representaron el nivel más elevado desde el ejercicio 
de 2010, cuando la crisis golpeaba a la economía española 
y, muy especialmente, al sector de la construcción, con toda 
su crudeza. 

El Colegio de ingenieros de Caminos, Canales y Puertos ela-
boró en este contexto un Plan Extraordinario para poner en 
valor y reforzar la vinculación de la profesión con los servicios 
básicos esenciales, dada la vocación de la ingeniería de Ca-
minos de servicio público y dedicación al diseño, construc-
ción y mantenimiento sostenible de infraestructuras estraté-
gicas y críticas, sobre las que descansa el funcionamiento 
de servicios esenciales necesarios para el mantenimiento de 
las funciones sociales básicas, como la salud, la seguridad, 
la movilidad, el agua, o la energía y la lucha contra el cambio 
climático.

El Plan Extraordinario del Colegio reforzaba la colaboración 
con las autoridades y las medidas adoptadas por el Gobier-
no, las Comunidades Autónomas, las Administraciones lo-
cales y el conjunto del sector público, para superar la crisis 
sanitaria e impulsar la recuperación económica.

Además, entre los trabajos y planes elaborados por el Co-
legio, debemos citar el Fondo de Solidaridad, destinado a 
cubrir las necesidades –económicas, de formación, de co-
nectividad digital, sanitarias– de los colegiados que, por la 
situación creada por la pandemia del coronavirus y las me-
didas del estado de alarma, se hayan tenido que enfrentar a 
dificultades económicas o de otra índole. 

Desde el Colegio, se tomaron medidas como la reducción 
del 90% de la cuota a colegiados afectados por expedientes 
de regulación de empleo. Además, un Plan Extraordinario de 
Empleo que incluía un programa nacional de prácticas for-
mativas.

En cuanto al Fondo de Solidaridad, el objetivo es conse-
guir la participación de 200 colegiados, para llegar con las 
aportaciones de empresas y otras instituciones, a un total de 
150.000 euros.
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La conclusión de todo ello, es que la profesión de ingenieros 
de Caminos continúa, más que nunca, comprometida con la 
sociedad, garantizando, en la difícil situación actual, la opera-
ción y el mantenimiento de infraestructuras y servicios bási-
cos y esenciales para la ciudadanía.

Como el presidente tuvo ocasión de proponer, a final de ju-
lio, al ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, 
el Colegio va a impulsar la creación del Observatorio para 
el Fomento de la Inversión Pública, en colaboración con el 
Ministerio. Una idea que ha tenido muy buena acogida por 
parte del equipo ministerial y se enmarca en la defensa que 
hace la nueva Junta de fomentar la inversión en construcción, 
desarrollo y mantenimiento de la Obra Pública y las infraes-
tructuras, incluyendo una fórmula de colaboración público-
privada como motor para la recuperación económica y para 
la creación de empleo. 

Uno de los objetivos de este observatorio será abordar los 
planes extraordinarios de Inversión Pública, el aprovecha-
miento y optimización de los 140.000 millones de euros que 
la Unión Europea otorgará a España en los próximos seis 
años, en aspectos como la movilidad sostenible, gestión inte-
ligente de infraestructura y vivienda... 

El Colegio contribuye así a la identificación y propuesta de 
infraestructuras básicas cuya planificación, proyecto y ejecu-
ción sea prioritaria en la elaboración de planes y en el segui-
miento de programas de inversión y de las licitaciones. 

La realidad es que –como ha adelantado el presidente– debe-
mos participar en la elaboración de un plan de reconstrucción 
del país, en el que los ingenieros de Caminos tendremos sin 
duda mucho que decir, y aún más que proyectar y que desa-
rrollar en la dirección del crecimiento y el progreso

Además, el Colegio pondrá la institución al servicio de este 
Observatorio para analizar las necesidades de inversión en in-
fraestructuras sostenibles, movilidad y agenda urbana, como 
pilar fundamental de la recuperación. 

Finalmente, aquí en Santander, vamos a poder comprobar 
el magnífico trabajo de la Revista de Obras Públicas, con su 
edición especial dedicada exclusivamente a la incidencia de 
la COVID-19 en la sociedad y en los planes previstos antes 
de la irrupción de esta enfermedad en nuestras vidas y en 
nuestra economía. 

En el monográfico, se recogen las opiniones a este respecto 
de expertos para analizar el futuro que nos aguarda y el papel 
que los ingenieros de Caminos debemos protagonizar para 
impulsar la recuperación económica tras las devastadoras 
consecuencias que nos ha causado esta pandemia. 
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CRISTINA NARBONA
El cumplimiento de la Agenda 2030,  

más urgente que nunca

UN ANIVERSARIO MARCADO POR LA PANDEMIA

Este año se cumplían cinco años de la aprobación de la 
Agenda 2030 en la Asamblea General de las Naciones Uni-
das, y arrancaba formalmente la denominada “Década para 
la acción”, con el propósito de agilizar el cumplimiento de 
los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible ( ODS), a la vista 
de la lentitud con la que habían venido implementándose 
en la gran mayoría de los países... hasta 2020. Porque ya 
no podemos hablar, como hasta ahora, de un avance lento, 
sino de un dramático retroceso a causa del COVID-19.

Todos los ODS han sufrido el impacto de la pandemia - salvo 
la coyuntural reducción de algunos de los principales im-
pactos ambientales de la actividad humana.. que solo se 
consolidarán si la recuperación económica se implementa, 
en serio, con criterios de sostenibilidad ecológica. 

Sin duda, los efectos más graves del COVID-19 se han pro-
ducido en el ámbito de la salud, con más de un millón de 
fallecidos a nivel mundial y centenares de miles de personas 
enfermas o ya curadas pero con secuelas severas. Además, 
la pandemia ha puesto de manifiesto la insuficiente respues-
ta de los sistemas sanitarios para seguir atendiendo muchas 
otras patologías, incluidas las necesarias campañas de va-
cunación: como señala la filántropa Melinda Gates, en esta 
materia se ha retrocedido en 25 semanas lo conseguido en 
25 años.

Los procesos de erradicación del hambre y de la pobreza 
- que habían avanzado lentamente, aunque con un aumen-
to de las personas desnutridas desde 2016 después de 13 
años de reducción- , se han frenado drásticamente, agra-
vándose en ambos casos en todo el mundo y acentuando 
las desigualdades sociales. Incluso hay nuevas desigualda-
des que afectan en particular a la infancia, en el ámbito de la 
educación, donde la substitución de la educación presencial 
por la telemática ha puesto de manifiesto la brecha digital y 
las graves consecuencias de la misma.

Las mujeres sufren de forma más dramática la pandemia –a 
pesar de los avances que sin duda se habían producido en 
la progresiva igualdad de género–, tanto en la esfera perso-
nal como en la laboral. Por ejemplo, se calcula que en solo 
seis meses se han producido 7 millones de embarazos no 

deseados por imposibilidad de acceder a los servicios de 
planificación familiar...

Todo ello ha llevado a que, por primera vez desde 1990,el 
Índice de Desarrollo Humano, elaborado por el PNUD, –que 
integra un importante número de los indicadores que miden 
el progreso de los ODS– ha descendido hasta los niveles del 
año 2000. 

Dada esta evolución, el secretario general de Naciones Uni-
das, Antonio Gutiérrez, ha reiterado la urgencia en el cum-
plimiento de la Agenda 2030, señalando cómo la pandemia 
ha puesto en evidencia las fragilidades de nuestra sociedad 
a escala global.

Gutiérrez ha querido lanzar también un mensaje de esperan-
za, afirmando que las peores crisis pueden impulsar grandes 
y positivas transformaciones. 

La prioridad de la Agenda 2030 sigue siendo la de man-
tener la actividad humana dentro de los denominados “lí-
mites planetarios”, ya que sólo en un planeta habitable el 
conjunto de la humanidad podrá sobrevivir en condiciones 
dignas. No olvidemos que esta pandemia –como el 75 % de 
los virus y bacterias aparecidos durante los últimos veinte 
años– es la consecuencia de la degradación de los hábi-
tats de especies portadoras de dichos patógenos, que se 
ven obligadas a migrar hacia otros territorios y contagian 
a especies que finalmente entran en la cadena alimentaria 
humana. Numerosos expertos han alertado por tanto sobre 
las consecuencias de la pérdida de biodiversidad, la defo-
restación y los cambios en los usos del suelo, a la vista de 
sus consecuencias sobre la salud humana, agravadas por el 
calentamiento global. 

ESPAÑA EN LA ENCRUCIJADA

Puede afirmarse que desde el inicio de nuestra etapa demo-
crática, España no se había enfrentado a un desafío análogo 
al actual, en cuanto a la definición de su futuro. Es cierto que 
la entrada de nuestro país en las entonces denominadas 
Comunidades Europeas comportó una profunda reorienta-
ción de nuestro sistema productivo y del acervo legislativo; 
pero en aquel momento las decisiones se tomaban con un 
importante margen de certidumbre, dada la experiencia ya 
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acumulada en el proyecto europeo. Ahora, por el contrario, 
nadie puede predecir cuánto tiempo tardaremos en retomar 
plenamente la actividad económica y social, ni cuáles serán 
las secuelas sanitarias, sociales, económicas y políticas de 
esta pandemia. 

La actitud más deseable es la de perseverar , precisamen-
te, en el cumplimiento de la Agenda 2030, que comporta, 
entre otras cosas, la exigencia de una transición ecológi-
ca y digital de nuestra economía. Contamos para ello con 
un conjunto de instrumentos establecidos por la Comisión 
Europea,alineados con los ODS, que pueden beneficiar, y 
mucho, un progreso más justo, más seguro y más duradero 
en nuestro país.

Esta es, además, una magnífica oportunidad de superar 
las carencias de nuestro imperfecto Estado del bienestar, 
aumentando los recursos para la sanidad,la educación y la 
atención pública a la dependencia, así como para promover 
el avance científico y la innovación en nuestro tejido produc-
tivo y en nuestras administraciones.

Todos esos logros se corresponderían con varios de los 
ODS, y supondrían una extraordinario proceso de transfor-
mación, siempre desde la exigencia de equidad que permita 
que nadie se quede atrás.

En la actual legislatura, la responsabilidad de implementar la 
Agenda 2030 se ha atribuido a la Vicepresidencia Segunda, 
continuando así el compromiso de situar esta responsabi-
lidad al más alto nivel político ( en la anterior legislatura, el 
gobierno socialista creó un Alto Comisionado dependiente 
directamente de la presidencia del gobierno, dirigido por 

Cristina Gallach, hoy Secretaria de Estado para la política 
exterior, América Latina y el Caribe).

Disponemos ya de una estructura para la gobernanza mul-
tinivel de la Agenda 2030, imprescindible para implicar a 
todas las Administraciones y a la sociedad civil; el objetivo 
principal es la elaboración de una Estrategia de Desarrollo 
Sostenible coherente con el diagnóstico ya disponible, so-
bre el que existe un amplio consenso. También se ha puesto 
en marcha una Comisión mixta Congreso-Senado para que 
el Gobierno rinda cuentas sobre el cumplimiento de los ODS 
en sede parlamentaria. 

Y, sin duda, para todo ello resulta crucial el compromiso 
asumido por la actual presidenta de la Comisión Europea, 
Úrsula van der Leyen, que ha encargado a cada uno de los 
comisarios la supervisión y el impulso de la Agenda 2030 en 
los respectivos ámbitos de actuación.

España puede, y debe, avanzar por la senda acordada en 
2015, en cuyo diseño tuve el privilegio de participar como 
miembro del Global Sustainability Panel (GSP) del secretario 
general de Naciones Unidas. Durante los dos años de activi-
dad del GSP pude entender mucho mejor la complejidad y la 
interdependencia del mundo en el que nos ha tocado vivir, y 
nuestra enorme responsabilidad hacia las generaciones ve-
nideras: y la dramática situación provocada por la pandemia 
en todos los rincones del mundo –con consecuencias mu-
cho más graves para los ciudadanos más vulnerables–, me 
han reafirmado en la urgencia de escuchar a la comunidad 
científica y de reorientar nuestro paradigma económico para 
garantizar mayor justicia social a escala global, desde la es-
tricta consideración de los “límites planetarios”. 



SEPTIEMBRE 2020 | ROP 3623 31

ANA PASTOR
“Tenemos un buen sistema sanitario,

pero hay que seguir invirtiendo en salud”

A ntes de profundizar en el asunto de las infraestructu-
ras, me parece oportuno hacer una caracterización 
general de nuestro Sistema Nacional de Salud; de 
manera de tener presentes aquellos rasgos que de-

terminan su funcionamiento, sus capacidades y sus necesi-
dades; y que conforman, a fin de cuentas, esa realidad que 
ha venido siendo apremiantemente interpelada desde que el 
COVID-19 hiciera su aparición en nuestras vidas. 

Para caracterizar esa realidad podría servirnos de guía el Perfil 
Sanitario Nacional correspondiente a España en 2019, y elabo-
rado por la Comisión Europea. 

En ese informe se nos explica:

- Que nuestro país tiene la esperanza de vida más elevada de 
la U.E., y que su desigualdad social en materia sanitaria es 
menos pronunciada que en muchos otros países;

- No obstante, el mismo documento señala que en España 
gran parte de la vejez se vive con enfermedades crónicas y dis-
capacidades, lo que incrementa la demanda de los sistemas 
sanitarios y de cuidados de largo plazo. 

- Asimismo, la Comisión Europea explica que la Sanidad espa-
ñola se basa en un sólido sistema de atención primaria, pero 
que la creciente demanda de servicios derivada del aumento 
constante de las enfermedades crónicas podría requerir un uso 
mayor y más eficiente de los recursos;

- La Comisión puntualiza además que el Sistema Nacional de 
Salud de España se basa en los principios de universalidad, 
acceso libre, equidad y solidaridad financiera, y que se financia 
principalmente a partir de los impuestos generales. 

- A renglón seguido, el informe recuerda al lector que las die-
cisiete consejerías autonómicas de salud tienen la competen-
cia directa en materia de planificación estratégica y operativa 
a escala de Comunidad Autónoma, asignación de recursos, 
adquisición y prestación de servicios.

Por su parte, la planificación y regulación nacionales corres-
ponden al Ministerio de Sanidad, Consumo y Bienestar So-
cial. Y también ese Ministerio –añado yo– es el responsable 
de coordinar y gestionar las acciones e intercambios de infor-

mación correspondiente a la vigilancia epidemiológica, tanto 
a nivel nacional como en el ámbito de la Unión Europea, la 
Organización Mundial de la Salud y demás organismos inter-
nacionales.

De acuerdo al Informe Anual del Sistema Nacional de Salud 
publicado este año por el Ministerio de Sanidad, y que recopila 
datos hasta el 31 de diciembre de 2018, el Sistema Nacional 
de Salud dispone de 3.048 centros de salud y 10.081 consul-
torios de atención primaria. Si bien existe una gran variabilidad 
geográfica, puede establecerse, por cada 100.000 habitantes, 
una media de 28,2 centros de atención primaria.

Nuestro Sistema Nacional de Salud cuenta con una red de 466 
hospitales, de los cuales 322 son de dependencia pública. Los 
hospitales de la red ofrecen el 80,5% de las camas hospitala-
rias en funcionamiento.

En la red de hospitales del SNS se dispone, además, de 18.258 
plazas de hospital de día (39,2 plazas por cada 100.000 habi-
tantes), recurso que –según señala el informe del Ministerio–, 
va progresivamente en aumento en consonancia con el incre-
mento de la atención ambulatoria a procesos que no requieren 
de ingreso.

La favorable valoración de nuestro Sistema sanitario, y en par-
ticular de sus infraestructuras, ha contribuido a elevar la con-
sideración de España en ránkings como el Informe Marca País 
que elabora la consultora internacional Brand Finance. 

Otro tanto sucede con el Ranking de Competitividad Mundial 
que publica la Escuela de negocios IMD de Lausana. Sin em-
bargo, y desde 2019, la valoración hecha por ese centro en lo 
relativo al grado de inversión y desarrollo en infraestructuras 
sanitarias viene situando a España en la undécima posición, 
lo cual supone una caída en relación con el noveno lugar que 
ocupaba en 2018.

Por otro lado, la gestión del COVID-19, caracterizada por un 
deficiente funcionamiento del sistema de vigilancia epidemioló-
gica, provocó que nuestro Sistema Nacional de Salud se viese 
sometido a un gran estrés. No hay sistema sanitario capaz de 
resistir una avalancha de enfermos de las características de la 
que hemos vivido. España ha llegado a tener más de 6.000 
pacientes en UCI y 950 fallecidos en un solo día. 
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Pero, aún así, debe reconocerse que nuestro Sistema reac-
cionó y que –gracias, sobre todo, a la ilimitada entrega y ge-
nerosidad de sus profesionales- fue capaz de reconvertirse en 
poco tiempo; 

En medio de esa situación extrema, y procurando eludir res-
ponsabilidades, hubo quien desempolvó el manido discurso 
que pretende colgarle al Partido Popular el sambenito de los 
recortes en Sanidad. Pero los números no mienten. 

En 2008 –año considerado el mejor ejercicio de la economía 
española-, el gasto en Sanidad fue de 67.344 millones de eu-
ros. Pues bien: tras el enorme esfuerzo hecho por el gobierno 
de Mariano Rajoy para superar la recesión económica y recu-
perar el empleo, los datos suministrados por la Intervención 
General de la Administración del Estado (IGAE) prueban que en 
2016 esa cifra no sólo volvía a alcanzarse, sino que quedaba 
superada con 67.724 millones de euros. 

Desde entonces, nuestro presupuesto sanitario no ha dejado 
de aumentar. En 2018 –último año del gobierno del Partido 
Popular-, sobrepasaba en 5.000 millones la cantidad de 2008. 

Según un informe publicado por la Asociación de Empresas 
Constructoras y Concesionarias de infraestructuras (Seopan), 
el año 2014 supuso un hito en la inversión en infraestructuras 
sanitarias, que ascendió hasta casi los 2.000 millones de euros 
(1.947.100.000 euros). 

Tras aquella cifra récord volvió a registrarse un descenso, pero 
en 2017 la inversión en infraestructuras sanitarias se recupe-
ró un 70 por ciento respecto al año anterior; mientras que en 
2018 creció un 53,6 por ciento. Solo en marzo de ese año se 
licitaron 224.051 millones de euros.

Sin embargo, en el primer semestre de 2019 se produjo una 
notable desaceleración: el importe de las obras destinadas a 
infraestructuras para la salud se redujo en un 9,4% respecto al 
mismo periodo del ejercicio anterior. A la vez que comenzaba 
a hacerse evidente que la economía española experimentaba 
una ralentización –y aunque el entonces Gobierno en funciones 
se empeñaba en quitarle importancia- los periódicos titulaban: 
“La licitación sanitaria ‘pincha’ en el primer trimestre tras dos 
años al alza”. 

Ese parón en el que había entrado nuestro país ha resultado 
claramente relevante para el impacto que el COVID-19 ha teni-
do luego sobre nuestra economía.

Una economía especialmente golpeada, para la que organis-
mos como el FMI o la OCDE han augurado una contracción 
mucho mayor que la que afectará a las naciones de nuestro 
entorno. 

Y es en virtud de esas terribles consecuencias por lo que des-
de el Partido Popular se propuso crear, en la sede de la sobe-
ranía nacional, una Comisión destinada a unir esfuerzos por el 
único interés de superar esta crisis, y de salvaguardar nuestra 
cohesión social y el futuro y el bienestar de los españoles. 

Desde el principio, el Partido Popular tuvo claro que todas las 
acciones dirigidas a la recuperación del país debían sustentar-
se en un objetivo esencial, de cuyo logro dependía el éxito y la 
continuidad de todas las demás políticas. 

Ese objetivo era el reforzamiento de nuestro Sistema Nacional 
de Salud; lo cual suponía una serie de medidas a corto, me-
diano y largo plazo, llamadas a garantizar la universalidad, la 
calidad y la sostenibilidad de ese sistema sanitario, cuyas in-
fraestructuras se cuentan entre los mayores activos de nuestra 
nación. 
Como Portavoz del Grupo Parlamentario Popular en la Comi-
sión, tengo la enorme satisfacción de poder decir que en ma-
teria sanitaria el diálogo y la negociación resultaron fructíferos y 
se alcanzó finalmente un estimable consenso. 

De manera que buena parte de las propuestas que presenta-
mos fueron tomadas en cuenta, y aparecen recogidas en el tex-
to definitivo del dictamen aprobado por el pleno del Congreso. 

A continuación, entonces, me gustaría espigar de entre esas 
propuestas las que considero más significativas para ese pro-
pósito al que antes me refería: el de salir de esta crisis con un 
Sistema Nacional de Salud más fuerte, mejor preparado ante 
las contingencias, con recursos mejor aprovechados, y adap-
tado a los retos que el futuro nos plantea. 

Gobernanza y aprovechamiento eficiente de los recursos:

- Resulta fundamental mejorar la gobernanza del conjunto del 
Sistema sanitario en todos los niveles asistenciales, y estable-
cer un nuevo marco de cooperación y coordinación en el Sis-
tema Nacional de Salud.

Sabemos que el Estado debe desempeñar un papel clave en 
la coordinación territorial; a pesar de lo cual la gestión del CO-
VID-19 se ha caracterizado por una diversidad de criterios que 
ha resultado confusa, variable y hasta contradictoria, y que aún 
seguimos percibiendo como un verdadero lastre para lograr 
controlar la pandemia. 

Por ello, y con el propósito de introducir mejoras en la gober-
nanza, el Partido Popular defendió en la Comisión de Recons-
trucción la creación de una Agencia Estatal de Salud Pública y 
Calidad Asistencial, destinada a fomentar mecanismos de coo-
peración entre los servicios asistenciales y de salud pública de 
las comunidades autónomas. Una propuesta que, finalmente, 
recibió la aprobación de la Cámara. 



SEPTIEMBRE 2020 | ROP 3623 33

Ciertamente, hay que reforzar las estructuras de cooperación. 
Es evidente que si se crean fórmulas ágiles de cooperar y com-
partir se favorecerá un mejor uso de los recursos propios dis-
ponibles para todas las actividades nucleares de los servicios 
de salud.

Hay solapamientos que generan ineficiencia: en consecuencia, 
es necesario identificar casos de sobreutilización e infrautiliza-
ción de recursos para acometer una reorganización destinada 
a potenciar la eficiencia y la sostenibilidad del Sistema Nacional 
de Salud. 

Asimismo, la colaboración debe regirse por principios como la 
transparencia y la rendición de cuentas, para lo cual resultan 
esenciales los mecanismos de valoración y control. 

Vigilancia epidemiológica y Salud pública: 

- Para impedir la sobrecarga de nuestros hospitales es impres-
cindible, en primer lugar, que se refuerce, en coordinación con 
las comunidades autónomas, la Red de Vigilancia en Salud Pú-
blica, implementando con urgencia las mejoras que sean preci-
sas para dotar a la vigilancia epidemiológica de instrumentos y 
tecnologías que faciliten sistemas de alerta precoz y respuesta 
rápida, con un funcionamiento continuo e ininterrumpido las 
24 horas del día.

Adaptación y gestión de las infraestructuras:

- A partir de la crisis vivida, es necesario que proyectemos las 
experiencias de readaptación de los hospitales al COVID-19 en 
planes de contingencia o emergencia; para que las infraestruc-
turas, los recursos materiales y humanos y los procedimientos 

y circuitos administrativos puedan responder adecuadamente 
a futuras crisis.

Asimismo, es urgente la elaboración de planes destinados a 
recuperar, en el menor tiempo posible, la actividad asistencial 
ordinaria.

- Como todos sabemos, las residencias sanitarias represen-
tan el ámbito de mayor vulnerabilidad frente a la pandemia, 
pues allí se encuentra, en un espacio reducido, una población 
de alto riesgo en razón de la edad y de las patologías de los 
residentes. A ello debe sumársele la exposición de los trabaja-
dores que los atienden, y que no han recibido una adecuada 
provisión de materiales de protección. 

No sólo es necesario remediar esa carencia, sino dotar a las 
residencias de mayores y de personas con discapacidad de 
unos servicios de Atención Primaria adecuados a las necesi-
dades de los residentes en estos centros. 

- Junto a lo anterior, experiencias muy traumáticas vividas en 
esta crisis nos obligan a repensar el modo de relación de los 
hospitales con los pacientes y con sus familiares, privilegiando 
siempre una visión humanizada de la asistencia sanitaria. 

- En el dictamen de la Comisión de Reconstrucción se ha se-
ñalado también la necesidad de incluir, en las líneas de ayudas 
existentes, inversiones industriales relacionadas con el CO-
VID-19; así como acuerdos de cofinanciación, con participa-
ción activa de la Administración, para empresas que contri-
buyan a establecer en España la producción de equipos de 
tecnología sanitaria, medicamentos, fabricación de equipos de 
protección individual, mascarillas y productos sanitarios. 
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Transformación digital. Nuevos modelos asistenciales:

- Un asunto que resultará clave en la transformación y el de-
sarrollo de nuestras infraestructuras sanitarias es la Estrategia 
de Transformación Digital, que, con objetivos a medio y largo 
plazo, debe ponerse al servicio de una sociedad cada vez más 
conectada digitalmente.

- Este objetivo incluye un plan urgente para la digitalización 
sanitaria en Atención Primaria, de manera que se incorpore la 
telemedicina y la atención telefónica al funcionamiento norma-
lizado de los Centros de Salud. 

Con la dotación tecnológica adecuada, los servicios de Aten-
ción Primaria podrán incrementar su efectividad diagnóstica, 
llevar el seguimiento de pacientes en sus domicilios con video 
llamadas o la monitorización de sus constantes vitales. 

Hoy no podemos sustraernos a necesidades como la historia 
clínica digital, el portal del paciente, la e-consulta, la tele for-
mación o la tele asistencia domiciliaria. Por ello es necesario 
garantizar el acceso a estos servicios, respetando el principio 
de equidad y el de cohesión solidaria entre los Servicios Auto-
nómicos de Salud. 

-De igual manera, y para hacer más efectivo nuestro modelo 
de atención sanitaria, es necesario hacer una revisión de la es-
tructura y de los procesos hospitalarios, examinando variables 
como la adaptabilidad y la flexibilidad; la capacidad de res-
puesta de los planes de contingencia frente a situaciones ex-
cepcionales, y potenciando recursos como la hospitalización a 
domicilio o la utilización de la tecnología en la sanidad aplicada 
al ámbito rural.

Adaptación a la realidad demográfica de España

- Y es necesario, asimismo, que tomemos en cuenta la actual 
realidad demográfica de nuestro país, atendiendo a las varia-
ciones que existen entre unas zonas y otras en lo relativo a la 
densidad de la población, a la fecundidad de reemplazo y a la 
edad y necesidades asistenciales de sus habitantes. 

La planificación estratégica sobre las infraestructuras sanitarias 
debe tomar en cuenta criterios de equidad, eficacia, efectivi-
dad y eficiencia; y debe encontrar las fórmulas más inteligen-
tes para la optimización de recursos e inversiones, sin faltar al 
compromiso que hoy es necesario asumir con la atención a la 
llamada “España vaciada”. 

Es razonable que existan condiciones y necesidades distintas 
tras la decisión de tener cuatro hospitales de cien camas o 
uno de cuatrocientas; pero, como señalan algunos expertos 
en Economía de la Salud, hay que preguntarse en qué medida 
una y otra opción se ajustan a los mejores criterios desde la 
perspectiva de una Sanidad lograda y eficiente. 

Decía Benjamin Franklin que “al no prepararte, te estás pre-
parando para fallar”. Creo que, con los primeros estragos que 
causó sobre las vidas, la salud y el bienestar de los españoles, 
el COVID-19 nos dejó muy claro el significado de esa adverten-
cia. Hoy no podemos volver a ignorarla. Porque, entre los gra-
vísimos perjuicios que nos amenazan, se cuenta también el de 
claudicar en el esfuerzo por mantener un sistema sanitario de 
vanguardia, capaz de seguir representando, como lo ha hecho 
hasta ahora, el valor más tangible de los derechos ciudadanos 
y del modelo de Estado social y democrático consagrado en 
nuestra Constitución. 
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TERESA RIBERA
“Las preguntas y respuestas en obra pública  

han cambiado”

E l primer mensaje que quiero transmitir en esta inter-
vención de cierre que me habéis propuesto desde 
el Colegio de Ingenieros de Caminos es que os ne-
cesitamos. Ha habido una tradición sumamente im-

portante, tanto en este país como en otros países de nuestro 
entorno, en los que la ingeniería ha sabido siempre identificar 
cuáles son las mejores maneras para contribuir al progreso 
de la nación, al progreso de la sociedad y de las personas. 

Ahora estamos en un escenario que, además de imprevis-
to, es indeseado para todos. Nos hubiera gustado no tener 
que pasar por aquí, pero lo que observamos es también un 
escenario que nos permite aportar lo mejor de cada uno de 
nosotros, así como de las instituciones en las que trabajamos 
para construir soluciones que nos permitan activar una re-
cuperación duradera, que genere progreso y bienestar, que 
perdura en el tiempo, que ofrezca empleo… 

Lo que observamos es que muchas de las cuestiones que 
teníamos identificadas de antemano, muchas de las cuestio-
nes en las que habíamos detenido nuestra reflexión y nuestro 
análisis, se han acelerado en estos meses tan raros. Esto es, 
se han acelerado procesos de cambio en un momento en 
el que coinciden muchas de las alertas que, desde distintos 
ámbitos de la comunidad científica y académica pero también 
desde la vida práctica, nos habían advertido sobre la trascen-
dencia que tenía trabajar en un contexto diferente, trabajar 
en la construcción de un modelo de desarrollo del siglo XXI 
compatible con los límites ambientes.

Pensemos, por ejemplo, en como la Unión Europea había he-
cho de esto su bandera desde hace mucho, pero la nueva 
comisión en su estreno destacaba el pacto verde, la estra-
tegia europea de economía circular, la de biodiversidad, las 
estrategias marinas, la ordenación del espacio marítimo de 
un modo diferente, las infraestructuras verdes comunitarias 
con algunos de los ejes de trabajo más significativos para su 
nuevo mandato. El contexto de recuperación que plantea la 
salida de la pandemia hace que estas mismas líneas se vean 
reflejadas en las conclusiones del Consejo Europeo de julio: 
“Las enormes inversiones públicas y privadas que sitúan a la 
Unión en la senda de una recuperación sostenible y resiliente 
con la creación de empleo y la reparación de los daños inme-
diatos como consecuencia de la pandemia deben orientarse 
a prestar apoyo a las demandas ecológicas y digitales de la 

Unión Europea. Esto queda reflejado en el marco financiero 
con un plan que contempla una dotación de 750 000 millones 
de euros de los que 390 000 millones corresponden a sub-
venciones y 360 000 millones a préstamos. En este contexto, 
acción por el clima tiene un papel fundamental. A España, 
en principio, le corresponde gestionar un volumen muy im-
portante de recursos, casi 140 000 millones de euros de los 
que 32 000 llegarían por subvenciones y 37 000 millones en 
préstamos. Se trata de unas ayudad que tienen que estar 
comprometidas a lo largo de los próximos tres años en casi 
un 70 % y el resto en el período inmediatamente posterior, 
con un compromiso de la asunción de una obligación, pero 
no de su pago.

Esto nos obliga a pensar cuál es la manera más responsable, 
más inteligente, de destinar estos recursos y para ello las in-
versiones en Obras Públicas han sido siempre un catalizador 
de progreso sumamente importante. Pero recae sobre noso-
tros, por tanto, la responsabilidad de acertar cómo, dónde, 
en qué contexto, de qué modo podemos activar las palancas 
con mayor inteligencia. Esto nos obliga a integrar necesa-
riamente algunas de las amenazas físicas, meteorológicas… 
escenarios temáticos que deben estar previstos en cada una 
de las soluciones que aportemos desde el punto de vista de 
las infraestructuras, de la construcción, para la sociedad y el 
progreso económico.

Las infraestructuras deben contribuir a la plena descarbo-
nización de la economía y, por tanto, reducir riesgos, pero 
también a construir resiliencia. Por tanto, escenarios temá-
ticos, cuando pensamos en infraestructuras, pensamos en 
ordenación del Territorio, en espacios urbanos y movilidad, 
energía y digitalización. Pero también hay que repensar los 
materiales de manera que nos ayuden a construir resiliencia 
pero que también nos ayuden a hacer un uso mucho más 
inteligente de los recursos. Contamos con una buena base de 
partida. Habéis contribuido, muchos de vosotros, a hacer una 
valoración que en los últimos años ha estado muy presente 
en el debate público y que se ha ido consolidando a través de 
las aportaciones formales oficiales que hemos venido dando 
a conocer, como el PNIEC, plan de descarbonización, la Ley 
de Cambio Climático o la estrategia de economía circular. Y 
es aquí donde los ingenieros de Caminos, Canales y Puertos 
tienen mucho que aportar. 



ROP 3623 | SEPTIEMBRE 202036

Desde el Gobierno, el presidente ha querido destacar que 
la recuperación debe integrar cuatro grandes ejes transver-
sales: digitalización, transición ecológica, cohesión territorial 
y social e igualdad. Aquí se plantean algunos de los interro-
gantes más importantes que afectan también a los planes 
sobre obra pública. Sabemos que tenemos que pensar en 
el rediseño urbano, una agenda urbana en la que la rehabi-
litación energética es clave, pero también la distribución de 
los espacios, las alternativas de la movilidad… Necesitamos 
infraestructuras que sean resilientes a los efectos del cambio 
climático y una conectividad mayor entre nuestros pueblos y 
ciudades.

Debemos enfocar nuestros esfuerzos hacia una economía 
circular, que nos permita pensar cómo ser mucho más inte-
ligentes, más eficientes, en la gestión de recursos. Esto se 
aplica en muchos frentes, incorporando materiales nuevos 
materiales en la construcción, más resilientes y mejor dota-
dos para gestionar mejor las nuevas demandas y los nuevos 
contextos físicos en los que tienen que perdurar las infraes-
tructuras por décadas. 

Hay otra variable a la que también estáis muy acostumbrados 
los ingenieros y es la integración de infraestructuras verdes 
en los programas de la Comisión Europea. Algo que aplica 
en nuestro territorio y que debe incorporarse en esa recu-
peración y en la que la dotación de recursos para la restau-
ración ecológica, la construcción de resiliencia encuentra un 
enlace natural con esa inversión, con ese aprovechamiento 
de cómo los ecosistemas pueden jugar a favor de aquello 
que queremos conseguir. Como una buena reflexión y uso 
del territorio nos ayuda a reducir nuestros problemas y refor-
zar nuestra seguridad. Pensemos en todos los errores que 
hemos identificado y todos los márgenes de corrección que 
tenemos por delante con respecto a una mejor gestión de 
algo clásico en nuestra profesión como es la correcta delimi-
tación del dominio público hidráulico. Zonas inundables ven 
cómo la recurrencia que hasta hace relativamente poco tenía 

lugar cada muchísimos años, ahora se aproxima con riesgos 
de avenidas que vemos materializadas incluso con pequeñas 
tormentas en espacios se han sido ocupados por el hombre 
y que ponen en serio peligro a los vecinos.

Pensemos en el dominio público marítimo terrestre, en el que 
parte del litoral densamente ocupado por ciudades, pueblos, 
infraestructuras con alto contenido económico, con muchas 
actividades que se desarrollan en su espacio y que sin embar-
go ve cómo las consecuencias de un abuso en la zona ocupa-
da o una mala previsión están generando innumerables costes. 
Un espacio en el que además se concentran los riesgos. 

Los datos de los últimos años hablan por sí solos de necesi-
dad de adaptarnos a los efectos del cambio climático, repen-
sar nuestras estructuras, nuestras ocupaciones y nuestras las 
estrategias bien de preservación de protección o bien de incor-
poración o de regresión de una manera diferente. Hace un par 
de años la revista Nature señalaba que en ausencia de actua-
ciones relevantes en materia de resiliencia costera podríamos 
estar viviendo incremento exponencial de los costes económi-
cos asociados al litoral europeo. Hoy más o menos estimaba 
en torno a 1250 millones de euros en pérdidas cada año y que 
podrían llegar a casi un billón de aquí a pocas décadas. 

Por tanto, tenemos que trabajar en algo que sabemos que 
es real. De hecho, lo hemos vivido ya en nuestro propio país. 
Sabemos que las borrascas fuertes, las inundaciones graves, 
las danas del mes de agosto del año pasado o de este pasa-
do invierno han tenido un coste inmenso en términos econó-
micos y en materia de infraestructuras. En enero de 2020, las 
obras en la costa para paliar los daños de la borrasca gloria 
llegaron casi a 20 millones de euros, pero el total de las afec-
ciones se calcula que puedo ser durante algo más de un año 
más de 2200 millones de euros. Sabemos, además, que en 
los últimos años hemos invertido casi 125 millones de euros 
solamente en regeneración de playas de arena y cada año 
volvía a llevárselos la misma ola. Por tanto, pensar en esas 
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dinámicas del litoral, integrar respuestas de manera diferente, 
pensar esos objetivos de protección de infraestructuras, de 
trabajar con materiales diferentes, incorporar la capacidad de 
los ecosistemas de generar dinámicas de protección por sí 
mismo van a ser acciones fundamentales. Y esta es una tarea 
en la que el conjunto de los ingenieros de caminos tiene mu-
cho que hacer, pueden ayudar enormemente y probablemen-
te pueden hacerlo todavía mejor sobre la base de ese trabajo 
multidisciplinar al que estáis acostumbrados, sobre la base 
de incorporación de jóvenes formados cada vez más y mejor 
en esos nuevos desafíos en los que les va a tocar desarrollar 
su propia actividad en los próximos años.

Por tanto, tradición, pero también visión de futuro visión, de 
conjunto, algo que va más allá, que se plantea en progra-
mas ambiciosos y que marcarán la competitividad de nuestra 
economía los próximos años. Pensamos en eso que llaman 
puertos verdes, que cambian los tráficos marítimos, cambia 
también la dinámica del litoral, cambia la demanda y cambia 
la reflexión sobra clientes y sobre los vecinos próximos a las 
zonas portuarias.

Mucho que decir también en otro ámbito clásico como es 
el agua. Coincide esta recuperación con el nuevo ciclo de 
planificación del agua y sabemos que tenemos desafíos que 
incorporar lo que nos obliga a pensar de manera diferente 
las preguntas clásicas: de qué hablamos cuando hablamos 
de seguridad, de qué hablamos y cómo debemos incorporar 
el agua como único recurso sea cual sea el tipo de agua del 
que estemos hablando; y por tanto esas técnicas que nos 
ayudan a hablar de agua recuperada o agua desalada que se 
incorporan a las masas de agua superficiales o a las masas 
de agua subterráneas, que, por cierto, hay que gestionar con 
particular atención. 

Sabemos que tenemos a los mejores profesionales trabajando 
con nosotros tanto en las administraciones públicas como en 
los centros de referencia académica y de investigación, tam-

bién en las empresas y en parte de la sociedad civil. Creemos 
que esto va a ser absolutamente determinante, un país como el 
nuestro sabe perfectamente que el agua es uno de los grandes 
interrogantes, sensible emocionalmente pero sensible también 
desde el punto de vista económico, de desarrollo, de progre-
so. Por tanto, conviene hacernos las preguntas correctas, no 
engañar con respecto a los desafíos que tenemos que afrontar, 
las modificaciones en las demandas de abastecimiento, la dis-
ponibilidad de recursos o de mecanismos de defensa frente a 
caudales de avenida o frente a una infraestructura construida 
que hay que vigilar por las presiones adicionales que nos po-
demos encontrar frente a estas grandes avenidas; y, por tanto, 
pensar cuáles son las redes de control de alerta, disponibilidad 
de datos de calidad para cumplir las obligaciones que exige la 
Comisión Europea de depuración o frente al exceso de nitratos 
en nuestras aguas subterráneas.

Mucho recorrido en el que obra pública, integración de otras 
variables y otras preguntas va a ser determinante. Sabiendo 
que en el contexto de la transición ecológica vamos a tener 
que estar en condiciones de hacer una correcta gestión, una 
gestión responsable de un volumen de recursos fundamental 
que debe ser como mínimo el 30 % lo que se destine a Es-
paña por parte de los fondos europeos, nuestra obligación 
es pensar de manera conjunta y responsable cuáles son las 
mejores apuestas y los mejores objetivos, incorporando/mo-
dernizando/actualizando algunas de las preguntas que nos 
hemos hecho siempre mirando al futuro y pensando en esas 
capacidades de formación, de integración y de respuesta que 
las grandes señales que proceden licitación de la obra públi-
ca pueden ayudar a entender y a orientar mejor.

Insisto en subrayar que os necesitamos, contamos con vo-
sotros, sabemos qué las preguntas actualizadas permanen-
temente que os hacéis nos ayudarán a entender y a formular 
las mejores propuestas desde el punto de vista de licitación 
pública siempre pensando en el conjunto de la sociedad es-
pañola y de nuestra economía. 
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Después de un proceso 
electoral que tuvo que ser 
aplazado por la pandemia 
de la COVID-19
El Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos ha ce-
lebrado un proceso electoral para renovar la Presidencia y Vice-
presidencia, la Junta de Gobierno y el Consejo General del Co-
legio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Durante la 
consulta, a la que estaban convocados más de 26.000 colegia-
dos, Miguel Ángel Carrillo ha sido elegido presidente del Colegio. 
Sustituye a Juan A. Santamera, que accedió al cargo en 2012.

Casi 7.000 colegiados de toda España y del ámbito internacio-
nal han participado en unas elecciones en las que se ha podido 
votar por correo, entrega anticipada, voto electrónico y presen-
cialmente; y que culminaba el 15 de julio; en un proceso que 
tuvo que ser aplazado por la pandemia de la COVID-19, en ple-
no estado de alarma.

Los candidatos elegidos para la Junta de Gobierno son los si-
guientes:

Nombre Nº de votos

Presidente

Miguel Ángel Carrillo Suárez 3 748

Vicepresidente

Ricardo Martín de Bustamante Vega 3 748

Vocales

Vicente Negro Valdecantos 3 297

Mª Carmen de Andrés Conde 3 140

Alejandro Castillo Linares 3 086

Mª Pino Álvarez Sólvez 3 025

Almudena Leal Gomis 3 016

Federico J. Bonet Zapater 2 972

Ángela Martínez Codina 2 870

Fernando Ruiz Ruiz de Gopegui 2 841

José de Oña Ortega 2 814

Juan Manuel Medina Torres 2 718 

Ricardo Martín de Bustamante y Miguel Ángel Carrillo

Los candidatos elegidos para el Consejo General son los si-
guientes:

CONSEJEROS SECTORIALES

01. Administración estatal y entidades dependientes

Nombre Nº de votos

Fernando Hernández Alastuey 157

J. Fernando Pedrazo Majarrez 144

Eduardo Toba Blanco 132

Rafael López Guarga 123

02. Administración autonómica y entidades dependientes

Nombre Nº de votos

Mireia Laguna Pairó 62

Ignacio Mochón López 56

03. Administración local y entidades dependientes 

Nombre Nº de votos

Jorge Díaz Rodríguez 77

Ezequiel Domínguez Lucena 75

04. Docencia e investigación

Nombre Nº de votos

Víctor Yepes Piqueras 109

MIGUEL ÁNGEL CARRILLO,  
NUEVO PRESIDENTE DEL COLEGIO
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05. Construcción y empresas auxiliares

Nombre Nº de votos

Laura Tordera González 597

Isabel Alonso de Armas 537

Francisco Esteban Lefler 470

José Javier Landa Marín 449

Santiago Serrano Pérez 421

06. Ejercicio libre e ingenieros consultores

Nombre Nº de votos

Marta Contreras González-Rosell 506

Mª Soledad Martín-Cleto Sánchez 500

Marta B. Zarzo Varela 457

Mauricio Gómez Villarino 397

José Antonio Ángel Fonta 333

07. Empresas de transportes, comunicación y nuevas 
tecnologías

Nombre Nº de votos

David Álvarez Castillo 53

08. Empresas de energía, agua y medio ambiente

Nombre Nº de votos

F. Javier Baztán Moreno 129

09. Empresas inmobiliarias, financieras y de seguros 

Nombre Nº de votos

Ángel Turel Cubas 21

10. Sectores no tradicionales y organismos internacionales

Nombre Nº de votos

Elena Castro Menán 198

CONSEJEROS TERRITORIALES

Andalucía

Nombre Nº de votos

Ana Chocano Román 377

Ramón Luis Carpena Morales 290

Cantabria 

Nombre Nº de votos

Guillermo Capellán Miguel 110

Castilla-La Mancha

Nombre Nº de votos

Lourdes Rojas Aguilar 86

Castilla y León

Nombre Nº de votos

Pedro Daniel García Fernández 94

Cataluña

Nombre Nº de votos

Ignacio Guardia Alonso 199

Carlos Gracia Membrado 198

Comunidad Valenciana

Nombre Nº Colegiado

Carmen Monzonís Presentación 295

José Manuel Calpe Carceller 174

Galicia

Nombre Nº de votos

Lorena Solana Barjacoba 212

Madrid

Nombre Nº de votos

Camino Arce Blanco 829

Elisa Bueno Carrasco 736

Belén Benito Martínez 693

Mariano Cañas Fuentes 637

Camilo José Alcalá Sánchez 616

Juan Luis Lillo Cebrián 598

Juan de Dios Fernández Quesada 583

País Vasco

Nombre Nº de votos

Carlos Alzaga Sagastasoloa 88

CONSEJEROS POR RAZÓN DE EDAD

Jóvenes

Nombre Nº de votos

Juan Antonio Martínez Ortega -

Jubilados

Nombre Nº de votos

Carlos Gasca Allué 181
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M iguel Ángel Carrillo tomó 
posesión de su cargo 
como presidente del Co-
legio de Ingenieros de 

Caminos, Canales y Puertos, así como 
los miembros de la nueva Junta de Go-
bierno –con la firma del acta– tras un 
atípico proceso electoral interrumpido 
por el COVID-19. El acto, celebrado 
el pasado 24 de julio en el Auditorio 
Agustín de Betancourt, contó con la 
presencia de José Trigueros, presi-
dente de la Asociación de Ingenieros 
de Caminos, Canales y Puertos y de la 
Ingeniería Civil y del Instituto de la Inge-
niería de España, y de Juan A. Santa-
mera, presidente saliente del Colegio.

Durante su intervención, Miguel Ángel 
Carrillo quiso agradecer la confianza que 
le ha brindado el colectivo de ingenieros 
de Caminos. “Comienza un nuevo ciclo 
marcado por unas circunstancias que 
no nos son favorables. Debemos supe-
rar importantes y nuevos desafíos”, ex-
plicó. En este “escenario complejo”, el 
nuevo presidente defiende “la inversión 
en construcción, desarrollo y manteni-
miento de infraestructuras, y la fórmula 

ACTO DE TOMA DE POSESIÓN  
DE LA NUEVA JUNTA DE GOBIERNO DEL 
COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS

En primera fila, Alejandro Castillo, Fernando Ruiz, Miguel Ángel Carrillo, Ricardo Martín de Bustamante, Vicente Negro y Juan Manuel Medina
En segundo término, José Javier Díez Roncero, José de Oña, Almudena Leal, Pino Álvarez, Carmen de Andrés, Ángela Martínez y Federico Bonet

de colaboración público-privada como 
motor para la recuperación económica 
y para la creación de empleo”.

Miguel Ángel Carrillo, quien fue elegido 
por más del 50 % de los ingenieros que 
ejercieron su derecho a voto, subrayó 
que “el Colegio está al servicio de los 
colegiados, a quienes debemos ofre-
cer la atención, la ayuda y el servicio 
que se merecen y necesitan, sin im-
portar en qué parte del mundo están”. 
Asimismo, afirmó que es un honor en-
cabezar este equipo que va a trabajar 
para “impulsar la institución en pro de 
la profesión y de la sociedad”. 

Finalmente, lanzó un mensaje integra-
dor y conciliador: “El Colegio nos re-
presenta a todos. Los ingenieros de 
Caminos tenemos que estar unidos y 
seguir mostrando nuestro compromiso 
ejemplar de servicio público”. Y añadió: 
“Comienza un nuevo tiempo en el que 
trabajaremos para que nuestro Colegio 
sea más útil, influyente, participativo, 
transparente, sostenible, tecnológico y 
solidario. Un nuevo tiempo para avan-
zar juntos”.

El presidente saliente del Colegio, Juan 
A. Santamera, quiso mostrar su agra-
decimiento a todos los órganos del 
Colegio y a todas las personas que 
han trabajado a su lado en estas dos 
legislaturas. Además, ha felicitado a la 
nueva Junta de Gobierno.

Por su parte, José Trigueros, presidente 
de la AICCP y del IIE, puso en valor el 
liderazgo de los ingenieros de Caminos 
españoles en todo el mundo y ha re-
pasado los retos actuales a los que se 
enfrenta la profesión: cambio climático, 
economía circular, industria, movilidad, 
agua, energía... “La ingeniería actual no 
está al margen de la sostenibilidad, del 
cambio climático o de la digitalización... 
Por lo que el futuro pasa por conocer 
estas materias”. Finalmente, manifestó 
que la tarea que le espera a la nueva 
Junta de Gobierno “es difícil pero apa-
sionante y estimulante”, y quiso mostrar 
el apoyo y la colaboración de la Asocia-
ción de Ingenieros de Caminos, ya que 
comparten objetivos: “Los ingenieros 
de Caminos somos integradores y tra-
bajaremos para que nuestro papel sea 
relevante en la sociedad”.  
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JOSÉ CALAVERA
Recibe la distinción Fellow FIB de la Federación 

Internacional del Hormigón

E l pasado 22 de julio la Fede-
ración Internacional del Hor-
migón (FIB) comunicó a José 
Calavera Ruiz (fundador y 

presidente de Honor de Intemac) que le 
había sido otorgada la máxima distinción 
que concede la institución: Fellow FIB.
 
Esta distinción es un honor únicamente 
otorgado a otros dos ingenieros 
españoles con también una extraordinaria 
trayectoria: Álvaro García Messeger y 
Hugo Corres. También la han recibido 
personalidades muy distinguidas como 
Jiri Strásky, Michel Virlogeux, Joost 
Walraven, Steen Rostam, Guiseppe 
Mancini o Luc Taerwe.
 
José Calavera Ruiz ya era también 
Fellow del American Concrete Institute 
(ACI), de la American Society of Civil 
Engineers (ASCE) y de la International 
Association for Bridge and Structural 

Engineering (IABSE). Cuenta con dos 
doctorados honoris causa y ha recibido 
innumerables premios a lo largo de su 
trayectoria profesional.
 
“Esta nueva distinción, más que mere-
cida, es un orgullo para Intemac y para 
Grupo Typsa ya que se reconoce su in-
gente labor dentro de la ingeniería civil 
como proyectista (teleférico de Fuente 
Dé, feria de ganado de Torrelavega, etc.); 
como docente (catedrático de la Escue-
la Técnica Superior de Ingenieros de 
Caminos , Canales y Puertos de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid); como 
divulgador de la ciencia (autor de más de 
una veintena de libros en tres idiomas y 
miembro destacado de la gran mayoría 
de asociaciones científicas del ámbito de 
la ingeniería civil españolas, europeas y 
mundiales); y como empresario (funda-
dor de Intemac)”, asegura Jorge Ley, di-
rector general de Intemac. 
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ABSTRACT

On the basis of the experience gained from the rescue 
operation of the child Julen Roselló in Totalán (Malaga), 
the author reflects on the concept of Humanitarian Civil 
Engineering and how this may help change the public’s 
general perception of civil engineering, with the purpose of 
establishing a paradigm shift with respect to our profession 
towards a clear commitment to help create a fairer and more 
caring world through our infrastructure, and one where our 
vocation for public service is placed at the disposal of society 
as a whole and serves to continually improve the welfare of 
individuals and the territories.
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El concepto de la ingeniería 
civil humanitaria y el papel 

de la comunicación

Reflexiones un año después del rescate de Totalán

RESUMEN

A raíz de la experiencia vivida en los acontecimientos del resca-
te del niño Julen Roselló en Totalán (Málaga), el autor reflexiona 
sobre el concepto de Ingeniería Civil Humanitaria, y como po-
dría ayudar a cambiar la percepción general de los ingeniería 
civil ante la sociedad, con el objetivo de establecer un nuevo 
paradigma de nuestra profesión hacia un compromiso irrenun-
ciable de ayudar a crear un mundo más justo y solidario a tra-
vés de nuestras infraestructuras, en donde nuestra vocación 
de servicio público puesta a disposición del interés general, 
sirva para la mejora continua del bienestar de las personas y 
los territorios.

PALABRAS CLAVE

Totalán, rescate, Ingeniería Civil Humanitaria, comunicación, 
servicio público

en el futuro de la profesión
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1    Introducción

Un poco más de un año ha transcurrido desde de los tristes 
acontecimientos que sucedieron en la localidad malagueña 
de Totalán, en donde desgraciadamente un niño de dos años 
había caído a un pozo de 110 m de profundidad y 25 cm de 
diámetro, y a través de una llamada de petición de ayuda y 
auxilio por parte de la Guardia Civil al Representante Provin-
cial del CICCP, un grupo de Ingenieros de Caminos de Málaga 
acudieron inmediatamente a la llamada de auxilio, para poner 
sus conocimientos y experiencia en lo que se convirtió en una 
operación inédita de rescate en España y en buena parte del 
mundo, y sin buscarlo ni pretenderlo, se convirtieron en los 
protagonistas ante la opinión pública y los medios de comuni-
cación de lo que se denominó, la mayor obra de Ingeniería Civil 
Humanitaria realizada en nuestro país.

En el mismo momento que pusimos el primer pie en el Ce-
rro de la Corona, nuestro único objetivo fue pensar y diseñar 
unos procedimientos constructivos para llegar a la incierta cota 
en donde se encontraba el pequeño Julen, y que razonable-
mente los pudiéramos realizar con los recursos que teníamos 
a nuestro alcance y en el menor tiempo posible. A pesar de las 
numerosas incertidumbres técnicas y riesgos que asumíamos, 
tuvimos un total convencimiento de que la prioridad de intentar 
salvar la vida de un niño estaba muy por encima de cualquier 
derivada posterior, de cualquier consecuencia personal o pro-
fesional, y que habíamos ido para quedarnos y no dejar de 
trabajar y de pensar hasta que no encontráramos al niño.

Como es de sobra conocido el desenlace no fue el deseado 
por ninguno de los que participamos en la operación del resca-
te, ya que en la madrugada del 26 de enero de 2019 la Brigada 
de Salvamento Minero, junto con los efectivos de montaña de 
la Guardia Civil, encontraron el cuerpo sin vida del pequeño 
Julen justo en el sitio que preveíamos que se podía encontrar 
a 71 m de profundidad, y al menos nos quedó el consuelo de 
devolverle su hijo a unos padres absolutamente destrozados 
que se les paró la vida trece días antes, justo en el instante en 
que su hijo se cayó a ese fatídico pozo.

Esa misma noche cuando bajábamos desde el Cerro de la Co-
rona envueltos en un helador silencio, cada uno de nosotros 
vivimos sensaciones contradictorias ya que la realidad se im-
puso, y la constatación de la pérdida del pequeño Julen al que 
habíamos sentido como el hijo de todos nosotros nos envolvió 
en una tristeza indescriptible que jamás había sentido. Pero al 
mismo tiempo volvíamos a casa con la suficiente tranquilidad 
de haber hecho todo lo humana y técnicamente posible por 
intentar salvar su vida, y de haber cumplido con nuestro deber 
como personas y como Ingenieros de Caminos. 

Otra de las acciones que desarrollamos durante aquellos días, 
tan inédita como la propia situación que estamos viviendo, fue 
la de ser el portavoz y la cara visible ante la opinión pública y 
los medios de comunicación, por petición expresa de las auto-
ridades al mando del operativo, ya que la rápida evolución de 
los acontecimientos había derivado hacia la realización de una 
obra de ingeniería civil, más que hacia una operación de resca-
te y salvamento al uso, de las tantas que están acostumbrados 
todos los servicios de protección civil y cuerpos de seguridad 
que allí se habían concentrado.

Dada la implicación completa que habíamos interiorizado 
cada uno de nosotros, este paso adelante y aceptación de 
enorme significado y compromiso, fue una responsabilidad 
asumida y comprendida al instante, porque quien mejor que 
los responsables de la ejecución del rescate fueran los mis-
mos que contaran y explicaran a la opinión pública los pa-
sos que se estaban dando, las dificultades que se iban en-
contrando, y la evolución de los acontecimientos. Y por otra 
parte, no menos importante, el portavoz representaba a una 
institución de prestigio ante la sociedad como es el Colegio 
de Ingenieros de Caminos, que, a la vista de los resultados, 
aportó profesionalidad, tranquilidad, seriedad, prudencia, 
transparencia y humanidad. Esta implicación y visibilidad de 
nuestro Colegio en estos acontecimientos probablemente 
haya sido inédita internacionalmente, y sin duda en España 
por parte de ningún Colegio Profesional, y en mi opinión ha 
servido para demostrar a la opinión pública que el Colegio no 
solo está al servicio de los colegiados sino que está al servicio 
de la sociedad, y que nuestra vocación de servicio público 
forma parte de nuestro ADN para favorecer por encima de 
cualquier cosa el bienestar de los ciudadanos y los territorios 
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a través de las infraestructuras que planificamos, proyecta-
mos y construimos.

En función de los resultados de esta decisión, en mi opinión 
clave para todo el desarrollo de la operación de rescate, toma-
da por María Gámez y Alfonso Rodríguez Gómez de Celis, en 
aquel tiempo Subdelegada en Málaga y Delegado en Andalu-
cía del Gobierno de España respectivamente, la periodista Ana 
López, Jefa de Comunicación de la Delegación del Gobierno 
de España en Andalucía escribió el libro “Julen, el hijo de to-
dos”, (Editorial Samarcanda), en donde en las páginas 91 y 98 
dice lo siguiente:

<Aquel día Angel García Vidal pronunció la frase que más cla-
ramente definiría el relato heroico del rescate: “es como si Julen 
fuese el hijo de todos”. Cuando se teclea “Julen” en Google, el 
buscador sugiere y autocompleta…”es el hijo de todos”, con 
2,2 millones de resultados.>

En un momento de la intervención, ante las críticas de que el 
niño estuviese muerto, Ángel dijo: “Esto dejó de ser una ope-
ración de rescate y salvamento para hacer una operación de 
ingeniería civil llamémosla humanitaria”>

Efectivamente en una de las comparecencias ante los medios 
de comunicación me preguntó un periodista que realmen-
te cómo definiría lo que estábamos haciendo, y sin haberlo 
pensado previamente contesté que estábamos realizando una 
obra de Ingeniería Civil Humanitaria para rescatar a un niño que 
se encontraba en el interior de una montaña. Ese es precisa-
mente el resumen de nuestra actuación.

A partir de ese momento los medios de comunicación reco-
gieron en sus crónicas y artículos sobre el rescate ese térmi-
no, que junto con la frase de Julen es el hijo de todos, fueron 
los dos conceptos y el motor que hicieron posible excavar  
40.000 m3 en 50 horas, y perforar una galería vertical de 60 m 
de profundidad y 1.450 mm de diámetro en roca en 55 horas.

El escritor y articulista del diario El País Manuel Jabois escribía 
el 23 de enero de 2019 lo siguiente en referencia al concepto 
de Ingeniería Civil Humanitaria:

<El lunes 14 de enero, tras comprobar que sería imposible 
absorber la tierra que obstaculizaba el pozo por el que había 
caído Julen el día anterior, un miembro de la Guardia Civil se 
puso en contacto con el Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos. Emergió entonces la figura de Ángel Gar-
cía Vidal, responsable del colegio en Málaga, que tras inspec-
cionar el agujero de la finca de Totalán, el acceso imposible 
a esa finca por parte de maquinaria pesada y la complejidad 
de un terreno sin estudio geológico previo, hizo la declaración 
que ha marcado el rescate contra reloj de Julen: “Esto no es 
una operación de rescate sino una obra de Ingeniería Civil 
Humanitaria”>

Con respecto a la portavocía y comunicación proseguía en su 
artículo:

<Todos ellos han delegado las funciones de portavoz en García 
Vidal. “Es uno de esos momentos donde a nadie le gusta asu-
mir la responsabilidad del liderazgo, pero es donde se mide la 
grandeza del ser humano”.
…/…
“Julen ya es hijo de todos”, dijo García Vidal en su declaración 
más sentida, sorprendente en un técnico.>

Aparte de haberme sentido verdaderamente abrumado por 
este y cientos de artículos más, por los miles de mensajes de 
agradecimiento de personas anónimas y compañeros, y por 
los premios y reconocimientos recibidos por toda la geografía 
nacional que agradezco infinitamente desde lo más profundo 
de mi corazón, a día de hoy los Ingenieros de Caminos que 
participamos sentimos que solamente cumplimos con nuestro 
deber, que ha sido un privilegio para el Colegio haber tenido la 
oportunidad de participar en una operación en donde el mun-
do entero ha podido visualizar nuestra verdadera vocación de 
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servicio público, y para mí ha sido un honor representar, no 
solo a nuestro Colegio y los compañeros que me acompaña-
ron, sino a todas las personas, profesionales, instituciones y 
empresas que ayudaron, participaron y pusieron lo mejor de 
cada uno de ellos para ayudar a unos padres que tenían a su 
hijo en el interior de un pozo, y que pareció, a tenor del enorme 
impacto mundial de la noticia, que cada ciudadano tenía un 
pedacito de su corazón en aquel pozo de Totalán.

2    El concepto de Ingeniería Civil Humanitaria

En el año que ha transcurrido desde los acontecimientos de 
Totalán he tenido la oportunidad, y a veces la obligación, de ex-
plicar muchas veces nuestra historia, y de contar nuestras vi-
vencias en diferentes foros, conferencias, actos institucionales, 
y sobre todo en nuestras Escuelas Técnicas de distintas ciuda-
des y universidades, por lo que he recibido en primera persona 
las sensaciones y opiniones que esta historia, que combina la 
técnica y la humanidad a partes iguales, ha despertado en la 
opinión pública, y muy en particular entre los compañeros y 
compañeras que pertenecen a nuestra profesión, la comuni-
dad universitaria y a los alumnos que empezaban o terminaban 
sus estudios en nuestras Escuelas.

Este aluvión extra de sensaciones, opiniones y conocimiento 
inesperado, me ha hecho reflexionar sobre el concepto de In-
geniería Civil Humanitaria, y lo que podría suponer para el fu-

turo de la profesión. Y a la vez, ha hecho reflexionar a muchos 
más compañeros que han percibido una oportunidad de poner 
valor un nuevo concepto en el seno de nuestra profesión, y de 
qué manera este concepto puede favorecer el progreso de la 
ingeniería civil hacia una sociedad que demanda otras actitu-
des y evoluciona de manera vertiginosa.

Pero en realidad, ¿se puede considerar que el concepto de 
Ingeniería Civil Humanitaria es novedoso, o bien se trata de 
un antiguo concepto, tan antiguo como la propia ingeniería, 
salvo que con una denominación más acorde con los tiempos 
actuales?

Probablemente ambas acepciones estén en lo cierto con sus 
correspondientes matizaciones, ya que desde el origen de los 
tiempos los seres humanos han usado su ingenio y tecnolo-
gía en ayudar al desarrollo de las civilizaciones, a protegerlos 
de las inclemencias climáticas y desastres naturales, a retener, 
distribuir y almacenar un elemento tan indispensable para la 
vida humana como es el agua, y a crear, proteger y mantener 
las infraestructuras terrestres y marítimas que han permitido 
las comunicaciones entre los pueblos y territorios. Por tanto es 
imposible no considerar que este tipo de ingeniería, que es la 
génesis de la actual, no pudiera ser considerada una ingeniería 
de tipo humanitario y con una clara vocación de servicio hacia 
su comunidad. 

Ya en tiempos más modernos, cuando se instalan los cimien-
tos de la disciplina de la ingeniería civil en el siglo XVIII con la 
aparición de la primera Escuela y la creación del Cuerpo de 
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Ingenieros de Caminos, la profesión va tomando un carácter 
muy técnico dirigido por los poderes del Estado, y ante el rá-
pido progreso del país la ingeniería civil va de la mano de las 
demandas de la sociedad y, por ejemplo, lleva el agua a las ciu-
dades, soluciona los problemas del saneamiento, une territo-
rios incomunicados, e innumerables actuaciones muy pegadas 
al terreno y muy cercanas a los ciudadanos, por lo que aunque 
nunca se ha denominado ingeniería humanitaria, su implica-
ción en la mejora de la vida de las personas ha sido más que 
evidente, y sus beneficios y sus resultados lo han podido ver 
todas las generaciones que nos han precedido.

Sin embargo probablemente hoy en día no toda la ingeniería 
civil tenga ese carácter humanitario que si han seguido mante-
niendo otras profesiones a lo largo de los tiempos como pue-
da ser la medicina, que, con sus propios problemas como los 
nuestros, sigue manteniendo una alta estima y consideración 
por parte de los ciudadanos y de la sociedad en su conjunto.

Por tanto habría que encontrar una nueva acepción al adjeti-
vo humanitario que, por una parte, permita caracterizar mejor 
esa parte de la ingeniería que tiene ciertas características que 
la diferencia del resto de la ingeniería que hacemos la mayo-
ría de los ingenieros civiles, y por otra parte, sirva para que 
la profesión interiorice un concepto que nos debe acompañar 
en nuestra vida profesional, con el objetivo de que la opinión 
pública visualice nuestra vocación de servicio público y nuestra 
vocación de ayudar a los demás.

Atendiendo a la definición Humanitario según la Real Acade-
mia de la Lengua Española, la primera acepción nos dice “que 
mira o se refiere al bien del género humano”, la cual entraría de 
lleno en los objetivos de la ingeniería en general. La segunda 
acepción identifica humanitario con “benigno, caritativo, bené-
fico”, por lo que en nuestro caso se trataría de la ingeniería civil 
que es solidaria con el sufrimiento ajeno, y que presta auxilio 
a los necesitados. De alguna forma, se trata de una ingeniería 
que dispone de los recursos técnicos y materiales que ayuda 
a aquellos que la necesitan. Esta idea se relaciona también 
con la tercera acepción del diccionario donde humanitario tiene 
“como finalidad aliviar los efectos que causan la guerra u otras 
calamidades en las personas que las padecen”.

Por tanto, en todas las acepciones de humanitario siempre 
se relaciona con la auxilio a las personas o comunidades que 
necesitan ser ayudadas, o necesitan abordar una mejora que 
en el caso de la ingeniería civil podría estar enfocada en los 
aspectos siguientes:

a. Una situación continuada: por la carencia de una necesidad 
básica, como por ejemplo, falta de agua en una región.

b. Una situación puntual: generada por una catástrofe, como 
por ejemplo unas inundaciones, o por una emergencia o acci-
dente, como por ejemplo podría ser un choque de trenes o la 
caída de una persona a un pozo de gran profundidad.

Y por otra parte hay un aspecto de especial relevancia que es 
que sea realizada de un modo desinteresado o altruista: es decir, 
sin esperar nada a cambio, lo cual no implica que pueda haber 
una compensación posterior si fuera factible. ¿Pero puede existir 
una ingeniería civil desinteresada que ayude a los demás?

Rotundamente la respuesta es afirmativa, la cooperación, el 
altruismo y la solidaridad son valores que forman parte de lo 
más profundo de nuestro cableado humano, aunque contrae-
jemplos de maldad intrínseca se encuentran por doquier, pero 
ello no justifica la maldad intrínseca del ser humano.

3   La Ingeniería Civil Humanitaria en las 
organizaciones profesionales

Actualmente si queremos tener una rápida impresión del cual-
quier concepto solo tenemos que buscarlo en Google y allí 
tendremos una rápida visualización de lo que andamos bus-
cando. El término de Ingeniería Civil Humanitaria en castellano 
hace referencia, casi en exclusiva, a la actuación del rescate 
de Julen en Totalán y las sucesivas conferencias, actos, entre-
vistas en los que hemos participado el equipo de rescate, lo 
que en un principio pueda parecer sorprendente, significa que 
este concepto estaba prácticamente sin uso, y a través de esta 
actuación se ha puesto en valor durante estos últimos meses 
en nuestro país.
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El mismo término buscado en inglés (“humanitarian civil en-
gineering”) sí que ha tenido un uso mucho mayor en la red, 
sobre todo a partir de la publicación del número especial de 
“Proceedings of the Institution of Civil Engineers - Civil Engi-
neering” (volumen 169, número 5, mayo 2016, https://www.
icevirtuallibrary.com/toc/jcien/169/5); en este número especial 
se destacan actuaciones de ingeniería civil en el campo huma-
nitario (básicamente centrado en cooperación al desarrollo y 
ayuda en catástrofes/emergencias). Las siguientes “entradas” 
que aparecen en Google están relacionadas con universidades 
que ofrecen titulaciones de “Ingeniería Humanitaria” (y que Wi-
kipedia califica como una nueva-disciplina de la ingeniería), por 
ejemplo: Colorado School of Mines (la primera en ofertarlo), Ari-
zona State University, Purdue University, Penn State University, 
University of New South Wales, entre otras.

La importancia que tiene este concepto y nueva disciplina en el 
mundo anglosajón es notable porque lo relaciona directamente 
con la ética en la ingeniería y el bienestar social, ya que, si en un 
principio la ética en la profesión era algo que dependía de de-
cisiones personales, posteriormente se impuso el concepto de 
una ética generalizada en su conjunto como marco general de 
lo que un ingeniero debía hacer, hasta el punto que la National 
Society of Professional Engineers de Estados Unidos recogió 
esta tendencia e incluyó explícitamente entre sus códigos de 
ética que “los ingenieros procurarán, en todo momento, servir 
el interés público”, lo que derivó a la creación de proyectos de 
ingeniería humanitaria destinados a promover el interés social.

En este mismo sentido el Código Ético y Deontológico vigente 
en nuestro Colegio, establece en su preámbulo que “la profe-
sión de los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos tiene la 
obligación de asegurar que sus actuaciones sean acordes con 
el interés general”, y en su artículo 1 define, en mi opinión, la 
que debería ser la verdadera vocación de la ingeniería civil que 

es: “la actuación personal y como colectivo de los Ingenieros 
de Caminos, Canales y Puertos debe ayudar a crear un mundo 
más justo y solidario, y libre de corrupción”.

A diferencia de las asociaciones profesionales anglosajonas 
que a partir del año 2000 han desarrollado el concepto de 
ingeniería humanitaria a partir de los códigos éticos, promo-
viendo proyectos y formación específica en esta nueva disci-
plina, nuestras asociaciones profesionales no han empleado 
este concepto, ni lo han fomentado, ni lo han desarrollado, y 
en cierta manera este olvido y abandono ha propiciado que la 
opinión pública haya percibido cierta carencia de deshuma-
nización de nuestra profesión, y hacia una deriva de carácter 
más mercantilista que de servicio público.

4    Hacia un nuevo paradigma de la ingeniería civil

Es indudable que ha habido otros acontecimientos que no han 
ayudado a mejorar la consideración pública que hemos tenido 
en otros tiempos como por ejemplo la enorme y prolongada 
crisis que recientemente ha azotado nuestro país, especial-
mente en nuestro sector, el cuestionamiento de algunas de las 
muchas infraestructuras que se proyectaron y construyeron en 
la época de bonanza, junto con algunos casos de corrupción 
política y empresarial, los cuales de manera injusta se relacio-
nan directamente con el ámbito profesional en vez de estar re-
lacionados estrictamente con el ámbito político y empresarial. 
La combinación de estos factores ha propiciado, en mayor o 
menor medida, el desafecto de la opinión pública hacia nuestra 
profesión, y en cierta manera también ha provocado un nuevo 
desafecto mucho más doloroso que el anterior que es el de 
nuestros propios compañeros, sobre todo los más jóvenes, 
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que no se sienten representados por algunas actitudes y por la 
orientación de nuestra profesión.

Si a esto le unimos que la anterior crisis ha provocado un 
desalentador descenso de los salarios y oportunidades pro-
fesionales, la pérdida de visibilidad de nuestra profesión en 
los medios de comunicación y en los órganos de poder de la 
administración, la pujanza y dinamismo de otras profesiones, 
tecnologías y disciplinas que han evolucionado con los nuevos 
tiempos como pueden ser las matemáticas y la física, y por 
último, la propia competitividad y desorientación de la convi-
vencia entre el grado y el master, todo esto ha conllevado a 
que la captación de nuevas vocaciones y talento de los jóvenes 
que optan por ingresar en el mundo universitario a través de 
nuestras Escuelas, ha llegado a unos niveles de preocupación 
en la comunidad universitaria, hasta tal punto, que si no pode-
mos remedio e iniciamos una batería de acciones estratégicas, 
nuestra profesión corre el riesgo de ser algo completamente 
diferente a lo que hemos conocido.

Sería desalentador y completamente injusto que la misma socie-
dad que es capaz de maravillarse, usar y disfrutar unas cómodas 
y seguras infraestructuras, planificadas, diseñadas y construidas 
por Ingenieros de Caminos, entre otros profesionales, en un país 
tan avanzado en materia de infraestructuras como es España, 
es la misma sociedad que hoy en día no nos visualiza y relaciona 
directamente con el progreso, la mejora de la calidad de vida, el 
bienestar social y la vocación de servir al interés general.

Por todos estos motivos estoy en el convencimiento que la 
puesta en valor del concepto de Ingeniería Civil Humanitaria 
puede ayudar a cambiar la percepción general de la ingeniería 
civil ante la sociedad, y por otra parte deber servir hacia no-
sotros mismos para establecer un nuevo paradigma de nues-
tra profesión hacia un compromiso irrenunciable de ayudar a 
crear un mundo más justo y solidario a través de nuestras in-
fraestructuras, en donde nuestra vocación de servicio público, 
puesta a disposición del interés general, sirva para la mejora 
continua del bienestar de las personas y los territorios.

Concretamente la Ingeniería Civil Humanitaria debería ser una 
nueva disciplina que tendría como base la Ingeniería Civil tradi-
cional, pero con una formación y planificación específica, que 
podría orientarse hacia las siguientes actividades o sectores:

• Planificación y participación en las situaciones provocadas 
por catástrofes naturales y emergencias, y la integración en los 
organismos e instituciones que se dedican a su gestión.

• La planificación y ejecución de las infraestructuras básicas en 
las comunidades más desfavorecidas socialmente, sea en el 
territorio nacional o internacional, basadas en los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 y en la Cooperación 
para el Desarrollo.

La responsabilidad de la organización e iniciación de poner 
las bases de esta nueva disciplina y concepto no es exclu-
siva de nadie pero sí de todos. Por una parte el Colegio de 
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos debe y tiene que 
jugar un importante papel en concienciarse a sí mismo, a los 
colegiados y a la sociedad, que tenemos una oportunidad de 
poner en valor un concepto que ayudaría de forma definitiva 
la visión que la sociedad tiene de la ingeniería civil.

A los objetivos tradicionales que rigen nuestra institución de 
servicio al colegiado, defensa de la profesión, formación y 
defensa jurídica, en mi opinión, debería anteponerse la ca-
racterística esencial que ha definido nuestra profesión, y de-
berá seguir haciéndolo, que es nuestra vocación de servicio 
público, por lo que el primer objetivo del Colegio debería ser 
el Servicio a la Sociedad. 

Teniendo como primer objetivo el Servicio a la Sociedad, es 
decir, siendo la voz ante los poderes públicos de la caren-
cia de determinadas infraestructuras por falta de interés o 
inversión en nombre de la sociedad, siendo organizador y 
partícipe cuando se produzca una catástrofe natural o una 
situación de emergencia, y siendo catalizador y promotor de 
la búsqueda de soluciones ante la falta de infraestructuras 
básicas en una determinada comunidad entre otras acciones, 
no solo la opinión pública mejorará su percepción hacia los 
Ingenieros de Caminos, sino que servirá a nuestros propios 
intereses como colegiados por el afecto y humanización que 
esta actitud despertaría ante la sociedad para ayudar en la 
visualización hacia el exterior de nuestra profesión.

Al mismo tiempo nuestras Escuelas Técnicas deberían tra-
bajar en dos vectores: el primero en impregnar la formación 
que imparten en la actualidad de que la Ingeniería Civil tiene 
una marcada vocación humana y de servicio público, que por 
otra parte, es perfectamente compatible con el desarrollo de 
la actividad privada o empresarial, pero que en los últimos 
tiempos ha estado un tanto mercantilizada. El segundo vector 
de trabajo sería la implantación de la disciplina de la Ingeniería 
Civil Humanitaria, tomando como ejemplo el modelo anglosa-
jón, la cual tendría formación específica en los sectores ante-
riormente definidos.

Es muy probable que esta doble estrategia provoque un 
atractivo suplementario para los jóvenes que deben decidir 
su futuro universitario y despierte unas vocaciones que ac-
tualmente son difíciles de encontrar, y no menos importante, 
abra una nueva oportunidad de salidas profesionales tanto 
a nivel nacional como internacional, al mismo tiempo que 
formaría adecuada y rigurosamente sobre unas materias en 
donde no existe formación reglada, sino voluntarismo y la 
propia experiencia acumulada de los pocos ingenieros que 
se dedican a ello.
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A pesar de la descripción de un panorama ciertamente di-
fusa e inquietante, quiero ser optimista y mantener la ilusión 
en el futuro. Quizás la experiencia que hemos vivido en los 
acontecimientos de Totalán, y las reflexiones y análisis pos-
teriores de todas estas vivencias, junto con la aportación de 
las propias impresiones de muchísimos Ingenieros de Cami-
nos, medios de comunicación y ciudadanos de a pie, haya 
despertado en mí y en los compañeros que participaron, 
una percepción de nuestra profesión que habíamos olvida-
do de que la Ingeniería es Humana. Si esto no fuera así es 
imposible que esta obra de Ingeniería Civil Humanitaria hu-
biera provocado el interés, la sensibilidad y la solidaridad de 
millones de personas en todo el mundo, en una escala muy 
superior a otras actuaciones de mucha mayor magnitud y 
complejidad en las que intervienen Ingenieros de Caminos a 
nivel nacional e internacional.

Probablemente tenemos una oportunidad única de ayudar al 
prestigio de la profesión con acciones cercanas y sencillas, 
pero realizadas para crear un mundo más justo y solidario, en 
donde los Ingenieros de Caminos seamos los depositarios de 
la confianza de la opinión pública porque por encima de todo 
prevalece nuestra vocación de servicio público. Entre todos 
debemos definir, construir, afianzar y difundir este nuevo con-
cepto de Ingeniería Civil Humanitaria, y la casa de todos, es 
decir nuestro Colegio, debe promocionar y recoger esta sen-
sibilidad para ponerlas al servicio de la sociedad y al servicio 
de los colegiados.

5   La comunicación en nuestra profesión: una 
asignatura pendiente

Otra de las experiencias inéditas que tuvimos la oportunidad 
de vivir en el rescate de Totalán, y muy directamente en mi per-
sona, fue la de la comunicación hacia la opinión pública de los 
acontecimientos que allí se estaban produciendo.

Cuando recibo la llamada de auxilio por parte de la Guardia 
Civil en calidad de Representante del Colegio en Málaga, te-
nía dos opciones: la primera era derivar la llamada hacia otras 
instancias movido por un espíritu conservador de no poner en 
riesgo la imagen de la profesión, o la segunda, atender la llama-
da de forma activa, transmitir inmediatamente esta llamada de 
auxilio a 200 compañeros y compañeras por medio de nuestro 
grupo de WhatsApp “ICCP Málaga”, y tomar la decisión de no 
desinhibirnos del problema y cumplir con nuestro deber como 
técnicos y como personas.

A partir de este momento lógicamente se asumen responsabilida-
des, y así me lo hicieron ver desde el aprecio y el cariño muchas 
personas de mi entorno, entre ellos muchos compañeros de toda 
España. Pero también recibí muchísimos más mensajes de cien-
tos de compañeros de muestras de apoyo y de orgullo por lo que 
estábamos haciendo, incluidos nuestros máximos representantes 
del Colegio, a los cuales estaré agradecido de por vida. Sin este 
apoyo hubiera sido imposible nuestro trabajo en Totalán.
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Por consiguiente, una vez totalmente implicado en el rescate 
del niño, ante el cariz que estaban tomando los acontecimien-
tos, las autoridades deciden dar paso a los técnicos, y que sea 
el representante del Colegio el portavoz ante la opinión pública 
y los medios de comunicación de las decisiones que íbamos 
a tomar para rescatar al niño, los problemas que nos estába-
mos encontrando y las soluciones que se tomaban minuto a 
minuto.

Por encima de las aptitudes personales para la comunicación 
que ni yo mismo conocía, las autoridades seguramente vie-
ron en mi perfil que representaba un técnico con una profesión 
acorde con las circunstancias, que era el representante de una 
institución de prestigio como es nuestro Colegio y que estaba 
exento de intereses políticos y empresariales. Por tanto esta 
nueva responsabilidad y aceptación por mi parte fue un paso 
natural derivado de la implicación de todos los Ingenieros de 
Caminos que allí estábamos, aunque significara que nuestra 
actuación estuviera observada y analizada por millones de per-
sonas de todo el mundo, para bien o para no tan bien.

En ningún momento recibí ningún tipo de instrucción de lo que 
debía decir, ni como lo debía decir, por lo que me enfrenté a 
este tema de la única manera posible que debía hacerlo: con-
tar la verdad en todo momento, ser prudente, ser transparente, 
y comunicar con humanidad dadas las circunstancias en las 
que estábamos inmersos.

Por los resultados obtenidos de todas las comparecencias ante 
los medios de comunicación, y de las impresiones y comen-
tarios de cientos de periodistas que he tenido la oportunidad 
de conocer, a los cuales les agradezco el respeto y cariño que 
me demostraron en unos momentos tan difíciles como los que 
estaba viviendo, una historia tan terrible y con tantas incógni-
tas se logró convertir en una historia de héroes que trabajaron 
durante trece días sin descanso para intentar salvar la vida de 
un niño, que era el hijo de todos, a través de la mayor obra de 
ingeniería civil humanitaria realizada en nuestro país.

Si algo he aprendido en relación con mi experiencia ante el 
mundo de la comunicación es que “lo que no se comunica, 
no existe”, así de sencillo y simple, y por otra parte, si alguien 
directamente implicado y conocedor de un asunto no lo comu-
nica, lo hará otra persona, y en ese momento perderá el poder 
y el protagonismo de comunicar la noticia de la manera más 
real y fidedigna de como se ha producido.

La comunicación en nuestra profesión es prácticamente inexis-
tente, y en cierta manera los Ingenieros de Caminos rehúyen 
esa responsabilidad u oportunidad de trasladar a la opinión pú-
blica nuestros proyectos y realizaciones, y una vez que no se 
realiza se pierde el protagonismo de las actuaciones, se tras-
lada hacia otros colectivos y se pierden cientos de oportunida-
des de que la opinión pública visualice nuestro trabajo.

Es indudable que la política o ciertos políticos copan constan-
temente el protagonismo de las infraestructuras públicas en 
cualquier fase del proceso, pero no es menos cierto que la falta 
de interés y de preparación de los Ingenieros de Caminos en 
este aspecto les facilita y allana el camino para ser ellos mis-
mos los protagonistas y comunicadores ante la opinión pública 
de nuestras propias realizaciones.

Por otra parte también es cierto que la convergencia de dife-
rentes y legítimos intereses de los actores que participan en 
las infraestructuras públicas no ayuda demasiado a que los 
Ingenieros de Caminos seamos los comunicadores de nues-
tras propias realizaciones, pero nuevamente nuestro Colegio 
y Asociación Profesional deberían fomentar, sobre todos ante 
las administraciones y poderes públicos, que los Ingenieros de 
Caminos tenemos el deber y la obligación de transmitir con ve-
racidad, rigor y transparencia hacia la opinión pública, nuestro 
trabajo, con el único interés de mostrar una vez más a los ciu-
dadanos nuestra vocación de servicio público y ser garantes 
de la confianza que la sociedad deposita en nosotros.

6    Agradecimientos

Para la realización de estas reflexiones, cuyo único objetivo es 
intentar ayudar y mejorar el futuro de nuestra profesión, he te-
nido el privilegio de contar con multitud de interesantes aporta-
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Los primeros mapas con 
caminos del territorio 
extremeño (1680-1711)

RESUMEN

Tras una amplia revisión de mapas diversos, aquí se presentan 
algunos que de forma novedosa incluyeron el trazado de ca-
minos. Fueron elaborados entre 1680 y 1711 por prestigiosos 
cartógrafos o ingenieros como Visscher, Allard, Halma, Moll o 
Pennier. El análisis aportado se centra en los criterios de re-
presentación utilizados y en la comparación con las guías de 
caminos de Villuga (1546) y Meneses (1576) como posibles 
fuentes de información. Para ofrecer una aproximación más 
precisa, el ámbito analizado se ha limitado al actual territorio de 
Extremadura, donde tuvieron lugar importantes acontecimien-
tos que dejaron huella en la cartografía estudiada.
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ABSTRACT

Following an extensive review of different maps, the author 
presents a series of some of the first maps to incorporate the 
routes of roads. These were made between 1680 and 1711 
by prestigious cartographers and engineers such as Visscher, 
Allard, Halma, Moll or Pennier. The analysis is based on the map 
representation criteria employed and comparison with the earlier 
road guides of Villuga (1546) and Meneses (1576) as possible 
sources of information. In order to provide a more precise 
approach, the area of the analysis was restricted to the current 
territory of Extremadura, an area in which important events took 
place that left their mark on the cartography of the region.
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1    Introducción

El precedente más antiguo que se conoce de los mapas con 
caminos es una representación del Imperio Romano del siglo 
III, llamada Tabula Peutingeriana (Gozalbes Cravioto, 2008). 
La copia que ha perdurado, del siglo XII, carece del fragmento 
correspondiente a la península Ibérica, que fue reconstruido 
por Miller a partir un texto datado hacia siglo VII, el Anónimo 
de Rávena, (Miller, 1916). Otro documento de aquella época 
relacionado con los caminos que ha llegado a nosotros, el 
Itinerario de Antonino, no contiene dibujos, aunque ha sido 
considerado como parte de un proyecto cartográfico (Zapico 
Maroto, 1989).

Entre las obras literarias que describen la red viaria de la pe-
nínsula Ibérica también cabe destacar el texto de al-Idrisi so-
bre los caminos de al-Andalus (al-Idrisi, h. 1160) y las guías 
de Juan de Villuga y Alonso de Meneses, publicadas en 1546 
y 1576 respectivamente, siendo posible que esta última viese 
la luz antes (Requena, 2018).

Fue en la segunda mitad del XVII cuando los caminos apa-
recieron por primera vez en diversos mapas de la península 
de la mano de notables cartógrafos, como los holandeses 
Visscher, Allard y Schenk, o los franceses Sanson y Jaillot. 
En aquellos años, el liderazgo de los Países Bajos en mate-
ria cartográfica fue pasando a Francia, donde el rey Luis XIV 
apoyó la creación de la Real Academia de Ciencias (1666) y 
el Observatorio de París (1667) para impulsar, entre otros ob-
jetivos, la elaboración de mapas de gran calidad y precisión.

Por entonces, España estuvo inmersa en importantes conflic-
tos militares: la Guerra de la Restauración (1640-1668), tras la 
cual Portugal se independizó de España, y la Guerra de Suce-
sión española (1701-1714), provocada por la muerte de Car-
los II sin dejar descendencia, lo que propició la llegada de los 
Borbones con el ascenso al trono de Felipe V, nieto de Luis 
XIV. Precisamente de esta vinculación familiar se beneficiaría 
la cartografía hispana durante el siglo XVIII, primero con la 
intervención de ingenieros militares franceses en nuestra pe-
nínsula a partir de 1704, y después con la creación, en 1711, 
del Real Cuerpo de Ingenieros, siguiendo el modelo francés.

Tras acometerse una amplia tarea de localización y revisión 
de mapas, se han elegido algunos que, de forma novedosa, 
incluyeron caminos: Visscher (ca. 1680), Allard (ca. 1690 y 
1696), Halma (ca. 1700), Pennier (ca. 1705) y Moll (1711) (fig. 
1). Debe advertirse que muchos mapas de aquel tiempo no 
incluían fecha, por lo que resulta difícil datarlos con exactitud. 
A veces tampoco es fácil identificar a los autores de diferentes 
ediciones, ya que con cierta frecuencia las planchas usadas 
para la estampación eran manipuladas o vendidas, a lo que 
habría que añadir las habituales copias fraudulentas. Por ello, 
en bastantes casos debe acudirse a información histórica y 
biobibliográfica para plantear hipótesis sobre autoría y fecha.
El análisis aquí aportado se centra en los criterios de repre-
sentación gráfica usados en dichos mapas y en la compa-
ración con las guías de Villuga y Meneses como posibles 
fuentes documentales. Para ofrecer una aproximación más 
precisa, se ha limitado el ámbito de estudio a la actual comu-
nidad autónoma de Extremadura. Dicho territorio fue objeto 
de especial atención para ingenieros y cartógrafos, dada su 
condición fronteriza, y por ser escenario de batalla en los en-
frentamientos hispano-portugueses.

Fig. 1_ Selección de primeros mapas con caminos. De izquierda a derecha y de arriba a abajo: 1. Visscher (ca. 1680, IGN); 2. Allard (ca. 1690, Det 
Kongelige Bibliotek); 3. Allard (1696, Der Kongelige Bibliotek); 4. Halma (ca. 1700, Biblioteca Nacional de Brasil); 5. Pennier (ca. 1705, Biblioteca 
Nacional de Francia); 6. Moll (1711, IGN)
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2    Criterios de representación

Debe destacarse que todos los mapas revisados presentan 
bastantes similitudes en los criterios gráficos o convenciones 
usadas para representar caminos y otros elementos de su en-
torno. Ello parece lógico, pues el importante auge y difusión 
de la cartografía en aquel tiempo provocaría influencias mu-
tuas y cierta estandarización en el uso de símbolos, a modo 
de elemental lenguaje cartográfico.

Comenzando por los elementos naturales, la red hidrográfica 
solía simbolizarse con una doble línea para cauces principa-
les, a veces con algún tipo de relleno, y con una línea simple 
para el resto. Para representar la orografía y la vegetación 
se empleaban perfiles abatidos, a veces sombreados para 
provocar cierta apariencia de perspectiva, una técnica hoy 
habitual que tuvo en estos mapas un rudimentario preceden-
te, cuando aún no se usaban las curvas de nivel.

Los caminos se dibujaban, normalmente, con una doble línea 
siguiendo un trazado continuo por todo el territorio, interrum-
pido solo al llegar a las ciudades y, a veces, al encontrarse 
con la rotulación. Los pasos sobre ríos se solían resolver inte-
rrumpiendo el grafismo de estos.

Las divisiones administrativas y religiosas se delimitaban con 
diversos tipos de líneas, y las ciudades se reflejaban con una 
simbología jerarquizada: las plazas fortificadas más importan-
tes incluían un perímetro amurallado con una elemental distri-
bución en su interior; las de menor categoría se dibujaban de 
forma similar, pero con inferior tamaño, o mediante una sencilla 
edificación abatida; y el resto, mediante un pequeño círculo.

Además, era frecuente añadir símbolos adicionales (como 
cruces de diversa forma, por ejemplo) para identificar sedes 
de obispados, arzobispados, universidades, etc. Para favore-
cer la legibilidad del mapa se cuidaba especialmente el valor 
visual o tamaño de rótulos y símbolos según distintos niveles 
jerarquizados (fig. 2).
 
Por otra parte, dadas las circunstancias bélicas del momento, 
algunos mapas incluían indicaciones de carácter militar. Así, 
el realizado por Allard a finales del siglo XVII (fig. 3) añadía a 
las convenciones gráficas mencionadas detalles sobre casti-
llos, campamentos militares, acontecimientos históricos, etc. 
En relación con la ciudad de Badajoz, por ejemplo, situaba los 
fuertes de San Pedro y de los Reyes junto al núcleo urbano, 
y describía de forma concisa el asedio que sufrió en 1658 
durante la Guerra de la Restauración de Portugal, aclaran-
do que las tropas portuguesas no consiguieron su objetivo. 
Sobre Olivenza, explicaba que fue conquistada por los espa-
ñoles ese mismo año y que la perdieron diez años después.
 
Tal información se completó con detalles ampliados de im-
portantes emplazamientos, e incluso con vistas urbanas, 
como la de Alburquerque, enmarcando la ciudad en su paisa-
je circundante, plagado de caminos locales (fig. 4).
 
La Guerra de Sucesión española también se sirvió de los 
mapas como medio propagandístico, hasta el punto de que 
algunos fueron dedicados al archiduque Carlos de Austria 
con el tratamiento de rey, pese a ser Felipe V quien heredó 
la corona en 1701. Según se ha indicado, el apoyo de Luis 
XIV a su nieto propició importantes avances en la cartografía 
española, comenzando por suplir la carencia de un adecua-
do grupo de ingenieros militares con varias brigadas france-
sas. En la primera de ellas, enviada en 1704, se encontraba 
Jacques Pennier, que fue autor de excelentes mapas de las 

Fig. 2_ Hispaniæ utque Portugalliæ meridionales termini  
(Allard, ca. 1696. Det Kongelige Bibliotek)

Fig. 3_ Portugalliae Meridionales Plagae  
(Allard, ca. 1690. Det Kongelige Bibliotek)
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zonas más afectadas por el conflicto, situadas en la frontera 
hispano-lusa (Sánchez Rubio, 2010; Altieri Sánchez y Sán-
chez Rubio, 2019) (fig. 5).
 
Finalmente, cabe mencionar un curioso detalle del mapa Nou-
velle carte du Portugal, reimpreso en Ámsterdam hacia 1700 
por François Halma a partir de un original de Sanson. En él 
aparecen conectadas las ciudades de Plasencia y Malpartida 
mediante tres caminos, identificados con su correspondiente 
denominación: “El camino del Malpartido”, “El camino de los 
Molineros” y “La calle de Sancta Theresa”. Su particularidad 
estriba en el inusual grado de detalle local en relación con la 
amplia escala del territorio representado (fig. 6).
 

3   Comparación con las guías de caminos de 
Villuga y Meneses

Una importante incógnita que se plantea al analizar estos pri-
meros mapas con caminos es la procedencia de los datos 
necesarios para dibujar su trazado, teniendo en cuenta que 
sus autores, salvo los ingenieros militares franceses, no rea-
lizaron trabajos de campo. Considerando la importancia de 

Fig. 5_ Carte de la frontière d’Espagne et de Portugal  
(Pennier, ca. 1705. Biblioteca Nacional de Francia)

Fig. 4_ Portugalliae Meridionales Plagae  
(Allard, ca. 1690. Det Kongelige Bibliotek)

Fig. 6_ Nouvelle carte du Portugal  
(Halma, ca. 1700. Biblioteca Nacional de Brasil)

las mencionadas guías de Villuga y Meneses, cabría pensar 
en su posible influencia sobre dicha cartografía. Sin embargo, 
al realizar minuciosas comparaciones en el ámbito de la ac-
tual comunidad autónoma de Extremadura, se constata una 
generalizada falta de coincidencia. El mapa publicado por 
Visscher hacia 1680, que cita entre sus fuentes a Rodrigo 
Mendes Silva, es una muestra evidente de ello (fig. 7).
 
Como ejemplo ilustrativo, el itinerario 14 del libro de Villuga 
se asemeja en algunos tramos a lo dibujado en bastantes 
mapas, pero no sigue el mismo trazado entre Talavera de la 
Reina y Almaraz, ya que aparece dibujado junto a la margen 
derecha del río Tajo, mientras que Villuga y Meneses aleja-
ron esa ruta más al norte, pasando por Oropesa y Calzada 
de Oropesa (según la actual A-5). Tampoco era habitual re-

Fig. 7 (elaboración propia)_ Itinerarios por Extremadura según Villuga 
sobre el mapa de Visscher (ca. 1680). Las líneas roja, verde, amarilla, 

azul, cian y rosa indican los itinerarios 14, 15, 16, 17, 60 y 83, 
respectivamente
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presentar el puente de Almaraz, de gran importancia y muy 
elogiado en su tiempo, que ya contaba con más de un siglo 
de existencia. En cuanto al tramo descrito entre Cáceres y 
Alburquerque, solo se recoge en unos pocos mapas, siendo 
el realizado por Moll en 1711 uno de ellos (fig. 8). De hecho, 
la red viaria de Moll en el territorio extremeño puede conside-
rarse coincidente con las publicadas por Villuga y Meneses, 
aunque no incluye todos los itinerarios mencionados en las 
guías, como el número 15, que, sin embargo, sí se encuentra 
en la mayoría de los mapas con caminos de la época.

En relación con los cruces de caminos, la red que se solía re-
presentar en territorio extremeño tenía como nodos más des-
tacados las ciudades de Coria, Plasencia y Trujillo en la provin-
cia de Cáceres, y Badajoz, Mérida y Llerena en la de Badajoz.

4    Conclusiones

Tras la investigación acometida sobre variados mapas anti-
guos de la península Ibérica y el territorio de Extremadura, se 
ha constatado que éstos comenzaron a incorporar la red via-
ria a partir de la segunda mitad del siglo XVII. También se ha 
comprobado que en casi todos ellos se usaron convenciones 
bastante similares para representar los caminos y su entorno 
(relieve, hidrografía, ciudades...).

Considerando la importancia de las guías de Villuga y Mene-
ses, se ha estudiado su posible influencia en la elaboración 
de los primeros mapas con caminos, aunque no se han cons-
tatado relaciones evidentes. El mapa de Moll de 1711, aun 
coincidiendo en numerosos tramos con dichas guías, tampo-
co recoge todas las rutas descritas en estas guías.

En general, los mapas de este periodo resultan bastante elo-
cuentes y se aproximaron bastante a la ubicación real de los 
distintos asentamientos, aunque seguía existiendo un con-
siderable margen de error, pues no se usaba con suficiente 
rigor la técnica de las triangulaciones para ajustar con exacti-
tud la posición de los elementos representados. 

Los avances cartográficos de finales del XVIII y principios del 
XIX darían lugar a mapas más precisos y a un acercamiento 
más riguroso al sistema de ciudades y a la red de caminos 
que las conecta. Entre las principales iniciativas, destacaron 
los trabajos de los Padres Jesuitas entre 1739 y 1743, que 
dieron lugar a un inconcluso mapa de la península, conser-
vado en la Biblioteca Nacional de España, o la abundante 
producción cartográfica de Tomás López en la segunda mitad 
del XVIII. 

Fig. 8_ A new exact map of Spain and Portugal 
 (Moll, 1711. Instituto Geográfico Nacional)
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Más allá de los límites 
de la ingeniería civil

RESUMEN

Sobrepasar los límites de la disciplina propia del ingeniero civil 
supone una experiencia apasionante, exigente y enriquecedo-
ra. Adentrarse en otras especialidades puede convertirse en un 
aporte y absorción de conocimientos de forma fluida y prove-
chosa para todas las partes. El presente artículo profundiza en 
las sinergias vividas por Tensys en el sector aeronáutico y de 
ingeniería de los materiales.
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ABSTRACT

To act beyond the traditionally conceived scope of civil 
engineering is an exiting, demanding, yet ultimately rewarding 
experience. An insight into other specialities can lead to a 
more fluid and advantageous gathering and accumulation 
of knowledge for all involved. The present article provides 
an overview of the synergies experienced at Tensys in the 
aeronautical sector and material engineering.
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¿Cuáles son los límites de la ingeniería civil? Es obviamente 
difícil compartimentar la ingeniería y establecer límites infran-
queables. De una manera similar a otras ciencias, como la 
medicina, todo está interconectado y existen patologías don-
de pueden y deben opinar expertos de distintas disciplinas y 
cada uno aportará un punto de vista único, condicionado -re-
forzado o limitado- por los conocimientos y experiencia pro-
pios de su especialidad. Es por absoluta necesidad que ha 
habido que compartimentar las distintas ciencias en continua 
expansión, que ha habido que aniquilar el sueño florentino. 
Se ha dividido y subdividido cada disciplina hasta alcanzar 
unidades abarcables por el hombre, asumiendo las muchas 
consecuencias que esto acarrea, desde la visión de túnel 
hasta la arrogancia gremial que denunciase Ortega y Gasset.

Esta compartimentación es una herramienta de trabajo, pero 
las líneas divisorias no estaban allí antes. Si bien cruzarlas 
presenta un primer desafío, a medio y largo plazo supone 
en un enriquecimiento del ingeniero que, por una parte, en 
su viaje adquiere conocimientos que luego son de práctica 
utilidad una vez retornado a su campo natural y viceversa, allá 

donde va aporta un punto de vista distinto, propio de su dis-
ciplina, que tras vencer las posibles reticencias iniciales será 
bienvenido como un soplo de aire fresco.

En Tensys estamos acostumbrados a cruzar asiduamente 
la barrera divisoria -imaginaria- entre la ingeniería estructural 
pura, tradicionalmente bajo el cobijo de la ingeniería civil, la 
ingeniería aeronáutica y la ingeniería de materiales. Y en este 
intercambio enriquecedor, al ir llevamos y al volver traemos.

Ninguno de los miembros de Tensys sospecharía, al estudiar 
en su mayoría ingeniería civil, que acabaría dedicándose al 
cálculo de estructuras textiles -según terminología anglosa-
jona- o membranas tensadas -más propio del vocabulario 
germánico-. De hecho, lo más probable es que, como es mi 
caso, la palabra ‘membrana’ en los libros de texto fuese se-
guida únicamente por ‘impermeabilizante’ y significase algo 
muy distinto. Sin embargo, se podría defender que el nombre 
es mucho más idóneo en nuestro caso por provenir del hecho 
de que estas estructuras solo desarrollan esfuerzos de mem-
brana, igual que lo haría un cascarón puro.

Fig. 1_ Estadio Nacional de Varsovia con cubierta textil (GMP/SBP)
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Las membranas tienen una belleza natural resultado de su 
honestidad estructural (figs. 1 y 2) y cumplen todos los re-
quisitos definidos por el profesor David Billington para ser 
Arte Estructural:

- Son eficientes por trabajar en el estado tensional ideal: 
tensión pura; evitando así la ineficacia de la flexión o las 
restricciones que impone el pandeo en la compresión.

- Son económicas como consecuencia de lo anterior, en el 
sentido de que el metro cúbico del material está aprove-
chado al máximo. De ahí su popularidad, especialmente en 
países cálidos, una vez se crean equipos de trabajo espe-
cializados en su montaje.

- Son estéticas ya que su diseño óptimo demanda grandes 
curvaturas anticlásticas y un pretensado uniforme que pro-
porciona unas líneas elegantes muy características.

Siendo su campeón, el archiconocido Frei Otto, el primero 
que las impulsó, en España debemos agradecer el sustra-
to teórico proporcionado por profesores como Llorens u 
Oñate.

Tensys surge a partir de una ventana de oportunidad en los 
años 90 cuando su fundador, David Wakefield, discípulo de 
Barnes y uno de los pioneros en el desarrollo y aplicación 
práctica del método de cálculo de la ‘Relajación Dinámica’, 
vislumbra acertadamente que el método merece implemen-

Fig. 2_ Escultura Marsyas, por Anish Kapoor

Fig. 3_ Pandeo de globo de ‘sobrepresión’ Endeavour, de Julian Nott. 
Izda: ensayo en hangar. Dcha: modelo de E.F.

tarse en un programa de ordenador propio. La Relajación 
Dinámica es ideal para el cálculo de estructuras tensadas 
que, por naturaleza, están sujetas a un comportamiento no-
lineal geométrico muy acentuado.

Es a raíz de desarrollar la herramienta que surge la idea de 
fundar una empresa consultora capaz de ayudar tanto a es-
tudios de arquitectura como a artistas o ingenierías más ge-
neralistas en el diseño y cálculo de estas estructuras. Esta 
herramienta, por ser propia y no un producto comercial al 
uso, permite su constante actualización, implementando 
nuevas características según los proyectos arquitectónicos 
lo han ido requiriendo, hasta alcanzar un nivel de refina-
miento tal que permitió el primer contacto con la industria 
aeroespacial. Este hito se consiguió en el año 2004 al con-
seguir modelizar y predecir el modo de pandeo de globos 
estratosféricos de la NASA, y otros, que debido a cierta 
configuración resultaron ser estructuras inestables (fig. 3).
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Desde entonces la colaboración con la NASA ha sido cons-
tante, abriendo las puertas a más proyectos del sector ae-
roespacial y aeronáutico. Después de ese punto de inflexión 
Tensys ha trabajado en proyectos como los globos estratos-
féricos de Google (fig. 4), para proveer acceso a internet en 
zonas remotas o afectadas por catástrofes; aeronaves híbri-
das de carga como la Lockheed Martin P-791 0.5t demons-
trator (fig. 5) o la HAV Airlander 10; cometas generadoras de 
energía y otros proyectos experimentales. Todos estos ob-
jetos volantes pueden ser entendidos como estructuras y, 
como tal, diseñados, analizados y optimizados.

Y es al aventurarnos en estos campos cuando los ingenieros 
civiles nos enriquecemos y aportamos lo mejor de nuestra 
experiencia. Expongo a continuación algunas vivencias de 
este intercambio interdisciplinar, ejemplos de lo que desde el 
sector de la ingeniería civil nos hemos llevado al aeronáutico 
y viceversa:

Para cierto proyecto donde la cubierta consistía en cojines de 
ETFE de un tamaño considerable, estabilizados neumática-
mente, sujetos a carga de viento en sus caras externa e in-

Fig. 4_ Globo estratosférico de Loon (anteriormente Google-X)

terna, hubo que programar un método iterativo para asegurar 
que el volumen se mantuviese constante en el compartimento 
de gas –respetando la ley de Boyle–, cuando la estructura es-
tuviese sometida a la acción del viento en sus superficies. Una 
vez programado, esto ha servido en contables ocasiones para 
modelizar los distintos compartimentos de aire y helio de aero-
naves LTA (‘más ligeras que el aire’, por sus siglas en inglés), 
sometidos a las distintas aceleraciones en caso de maniobra.

Más adelante el influjo fue en sentido inverso, pues fue ne-
cesario modelizar el empuje vertical del He en estos com-
partimentos y ello permite hoy diseñar con total precisión 
cubiertas flotantes infladas con He que han sido usadas en 
proyectos de edificación.

En cierta ocasión, durante el diseño de una cubierta, fue ne-
cesario incorporar la propiedad de que la tela deslizase en un 
borde flexible (cable) si la fuerza tangencial venciese la fricción 
entre cable y tela. Esta actualización del software nos permite 
ahora diseñar globos estratosféricos en los que la envoltura y 
el tendón no estén soldados, lo cual es un avance innovador 
en lo que se refiere a este tipo de globos.
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Los globos están hechos de polietileno (PE), un material muy 
complejo con propiedades termo-viscoelásticas. Ignorar la no-
linealidad material mediante un cálculo elástico supone come-
ter grandes imprecisiones. Por ello ha sido necesario, para mo-
delizar el PE, implementar un número de elaborados modelos 
constitutivos de los que el desarrollo más reciente ha corrido 
a cargo del Instituto Tecnológico de California. Esto ha permi-
tido aplicar toda la formulación e implementación numérica de 
este modelo constitutivo para modelizar con mayor precisión 
el material ETFE -otro plástico “pariente” del PE- usado cada 
vez más en arquitectura. Esta idea ha sido presentada recien-
temente en Barcelona, en el congreso internacional de la IASS.

El sistema de factores parciales comúnmente utilizado en ar-
quitectura (Guía Europea para el Diseño de Estructuras Ten-
sadas), donde la capacidad material se reduce según expo-
sición, fluencia, estado tensional… ha sido seriamente tenido 
en cuenta en las conversaciones mantenidas para determinar 
el coeficiente se seguridad en algunas aeronaves LTA.

También, como referencia a la regulación vigente, cabe men-
cionar que los coeficientes de exposición, para cálculo de 
viento con el Eurocódigo, son de dudosa idoneidad en geo-
metrías complejas como las estructuras tensadas. Por ese 
motivo fue necesario desarrollar la habilidad de mapear sofis-
ticados contornos de coeficientes de exposición provenientes 
de CFD o túnel de viento. Esto permite hacer hoy lo propio en 

el caso de las aeronaves, donde las fuerzas de viento relativo 
no obedecen a simples cálculos manuales.

Un último ejemplo puede referirse a los patrones de corte. De-
bido al proceso constructivo, el diagrama de flujo en el diseño 
de un globo suele partir del patrón de corte (bidimensional) 
de un gajo aislado, el cual es mapeado entre tendones en el 
modelo de E.F., dando lugar a una estructura que se puede 
analizar. En arquitectura el proceso de diseño suele ser inver-
so, procediendo primero a una búsqueda de forma (3D) de la 
cual extraer patrones de corte (2D). Obtener patrones de corte 
significa desarrollar una superficie curva en un plano. Normal-
mente, por tener doble curvatura, no puede abatirse perfec-
tamente, matemáticamente, y se cometen aproximaciones. 
Haber desarrollado la habilidad de mapear patrones de corte 
nos permite resolver el problema inverso también en arquitec-
tura, que es observar qué deformaciones de compatibilidad y 
qué esfuerzos adicionales se generan, especialmente cortante, 
cuando se intenta generar una estructura tridimensional a base 
de un número de patrones de tela bidimensionales.

Muchos otros ejemplos podrían destacarse. El diálogo interdis-
ciplinar continúa cada día de una forma fluida y enriquecedora 
para todos. Tan fluida que nos recuerda que las barreras entre 
especialidades fueron una herramienta humana necesaria pero 
no por ello menos arbitraria y que aventurarse tras ellas no es 
solo un acto de libertad sino un imperativo intelectual. 

Fig. 5_ Aeronave LTA híbrida de Lockheed Martin
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RESUMEN

La situación de conflicto armado con-
finó al subdesarrollo a ciertas regiones 
en Colombia. Con la firma del Acuerdo 
Final para la Terminación del conflicto 
armado y la construcción de una paz 
estable y duradera se incorporó la Re-
forma Rural Integral que incluía la es-
trategia de mejoramiento de las vías 
rurales de los municipios afectados. 
La priorización de los municipios a ser 
intervenidos conllevó a la ejecución de 
un plan de mejoramiento y rehabilita-
ción de vías terciarias en 51 municipios 
de Colombia, dando origen al Plan 
50/51. Por tal razón, para adelantar las 
obras de infraestructura requeridas, el 
gobierno central recomendó el uso de 
unos Pliegos de Condiciones Tipo. En 
este estudio se revisa el cumplimiento 
de los requisitos mínimos habilitantes 
contemplados en dichos pliegos. Se 
concluye que, además de estos requi-
sitos, deberá incluirse para futuros pro-
yectos otros relacionados con aspec-
tos técnicos y de calidad de las obras 
a ser entregadas.

PALABRAS CLAVE

Desarrollo, vías terciarias, narcotráfico, 
plan 5051, violencia

ABSTRACT

The situation of armed conflict confined 
underdevelopment certain regions in 
Colombia. With the signing of the Final 
Agreement for the Termination of the 
armed conflict and the construction 
of a stable and lasting peace, the 
Comprehensive Rural Reform was 
incorporated, which included the 
strategy to improve the rural roads 
of the affected municipalities. The 
prioritization of the municipalities to be 
intervened led the execution of a plan 
for the improvement and rehabilitation 
of tertiary roads in 51 municipalities of 
Colombia, giving rise to the Plan 50/51. 
For this reason, in order to carry out the 
required infrastructure works, the central 
government recommended the use of 
Standard Specifications. In this study, 
compliance with the minimum qualifying 
requirements contemplated in these 
specifications is reviewed. It is concluded 
that, in addition to these requirements, 
others related to technical and quality 
aspects of the works to be delivered 
should be included for future projects.

KEYWORDS

Development, tertiary roads, drug 
trafficking, plan 5051, violence
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INTRODUCCIÓN

El nivel de desarrollo de un país se hace 
evidente mediante diferentes indica-
dores siendo uno de ellos la calidad y 
cobertura en infraestructura para la co-
nectividad mediante obras que suelen 
ser apalancadas con fondos del erario. 
Por este hecho, la existencia de vasos 
comunicantes terrestres, fluviales o aé-
reos propician las condiciones para el 
progreso de las regiones. En el caso de 
Colombia, como resultado de la con-
dición de violencia en la cual estuvo 
sometido el país y que se acentuó en 
comunidades rurales, el nivel de atraso 
es significativo particularmente en vías 
terciarias (Serrano Guzmán, Pérez Ruíz, 
& García Cuellar, 2019) que son las que 
interconectan comunidades más vulne-
rables (Serrano Guzmán, Pérez Ruiz, 
Serrano Guzmán, Solarte Vanegas, & 
Torrado Gómez, 2020). Lo anterior exi-
ge, de manera imperativa, la adecuada 
planeación y gestión de los proyectos 
que en lo particular permitan mantener 
y conservar en buen estado los corre-
dores viales (Consejo Nacional de Políti-
ca Económica y Social ; Departamento 
Nacional de Planeación, 2016).

Además de la desmovilización de los 
grupos armados, con la firma del Acuer-
do Final para la Terminación del conflic-
to armado y la construcción de una paz 
estable y duradera y la incorporación de 
la Reforma Rural Integrada se identifica-
ron estrategias conducentes a la formu-
lación y ejecución de obras tendientes a 
la protección del bien común, la integra-
ción del campo colombiano y, de mane-
ra prospectiva, erradicar la condición de 
miseria y la desigualdad. Para ello, en lo 
que a infraestructura vial se refiere, se 
priorizaron las comunidades con mayor 
nivel de pobreza, debilidad administra-
tiva y baja capacidad de gestión (Go-
bierno Nacional de Colombia, 2016), y 
en las cuales hubiesen concurrido en el 
pasado economías ilícitas. Los alcaldes 
de los municipios favorecidos contaron 
con el apoyo de la Procuraduría Gene-
ral de la Nación y veedurías ciudadanas 
para que lo pactado en el Convenio de 

Transparencia con la Presidencia de la 
República verdaderamente se cumplie-
ra (Atapuma Pinchao & Piscal Villota, 
2020). Esta iniciativa implicó la capaci-
tación de los alcaldes de los 51 muni-
cipios favorecidos en el manejo de los 
Pliegos de Condiciones para Licitacio-
nes Públicas con las cuales se contra-
taron los 50 km de vías terciarias a ser 
mejoradas. De ahí se deriva el nombre 
del Plan 50/51.

En este artículo se presenta el análisis 
de cumplimiento de los requisitos ha-
bilitantes mínimos en estos contratos 
modalidad Licitación Pública. La infor-
mación puede ser consultada a través 
de la herramienta del servicio electró-
nico de contratación pública (secop i), 
plataforma gubernamental de acceso 
público, así como también con datos 
suministrados directamente por el Ins-
tituto Nacional de Vías (INVIAS) que 
fue uno de los entes contratantes. Se 
destaca la importancia de la existencia 
de Pliegos de Condiciones Tipo, lo cual 
facilita los procesos de contratación a 
nivel de los municipios. 

LOS REQUISITOS HABILITANTES 
EN LA CONTRATACIÓN ESTATAL 
EN COLOMBIA

Los principios de transparencia, equi-
dad y justicia rigen la contratación de 
bienes y servicios en Colombia. Le 
corresponde a las entidades estatales 
propender por la selección adecuada 
de los contratistas aplicando estos prin-
cipios (Mantilla Pallares, 2014) evitando 
cualquier vicio de corrupción (Martinez 
Cárdenas & Ramírez Mora, 2006). Di-
ferentes decretos y leyes amparan los 
procesos contractuales con el Estado 
los que pueden darse por licitación pú-
blica, selección abreviada, concurso de 
méritos o por contratación directa. Por 
ejemplo, la Ley 80 de 1993 establece 
las diferencias entre concurso y licita-
ción pública (Congreso de Colombia, 
Estatuto Genral de Contratación de la 
Administración Pública, 1993), siendo 
esta última la modalidad más utilizada 
para la elección de contratistas. Por 

su parte la ley 1150 de 2007 explica 
los casos en los que se puede hacer 
uso del concurso de méritos, selección 
abreviada o contratación directa.

El establecimiento de requisitos habili-
tantes permite velar por el cumplimiento 
de los principios de contratación y evitar 
que se manipule la adjudicación de con-
tratos para favorecer a determinados 
proponentes (Castillo Cano, 2017). Es-
tos requisitos definen condiciones míni-
mas que deben cumplir los proponen-
tes con relación a la capacidad jurídica, 
financiera, organizacional y de experien-
cia de la persona jurídica o natural inte-
resada en participar en una convocato-
ria (Colombia Compra Eficiente, Manual 
para determinar y verificar los requisitos 
habilitantes de los procesos de contra-
tación, 2017). Estos requisitos habilitan-
tes deben estar en concordancia con el 
objeto del contrato, el plazo, la forma de 
pago y el riesgo asociado al proceso de 
contratación (Departamento de Planea-
ción Nacional, 2013). Para el caso de la 
Licitación Pública, considerada en este 
estudio, la entidad responsable de la 
ejecución presupuestal debe velar que 
los oferentes den cumplimiento a estos 
requisitos; sin embargo, tan solo el con-
cepto de experiencia del personal es el 
que otorga puntaje para la elección del 
contratista.

Con el fin de facilitar el proceso de con-
tratación por los gobernantes de cada 
municipio favorecido con la ejecución 
de proyectos viales del Plan 50/51 se 
dejó a disposición el modelo obligatorio 
del pliego de condiciones que incluye 
las siguientes particularidades:

Capacidad Jurídica. Evalúa que el 
posible contratista no puede estar inha-
bilitado ni presentar inhabilidades para 
contratar (Colombia Compra Eficiente, 
Manual para determinar y verificar los 
requisitos habilitantes de los procesos 
de contratación, 2017). Las personas 
naturales y personas jurídicas deben 
presentar Certificado del Registro Úni-
co de Proponentes (RUP), Certificado 
de existencia y representación legal o 
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registro mercantil, Carta de presenta-
ción de la propuesta, Certificado de 
inhabilidades e incompatibilidades, Cer-
tificación de pagos y seguridad social y 
aportes parafiscales, Compromiso de 
transparencia o anticorrupción, Foto-
copia de Matricula Profesional del Ge-
rente, Compromiso de vinculación de 
Víctimas del Conflicto, Desmovilizados, 
Reincorporados y Juntas de Acción Co-
munal, Garantía de seriedad de la ofer-
ta, Libreta Militar (hombres menores a 
50 años) y el Registro Único Tributario 
(RUT).

Capacidad financiera. Se verifica 
considerando el índice de liquidez (IL) 
que se determina con el cociente entre 
el activo corriente y el pasivo corriente; 
el endeudamiento mediante el cociente 
del pasivo total y el activo local; y la 
razón de cobertura de intereses esti-
mada por la relación entre la utilidad 
operacional y los gastos de intereses. 
Para el caso de los proyectos del Plan 
50/51 estos indicadores se resumen 
en la tabla 1. 

Indicador Índice  
requerido

Índice de  
Liquidez Mayor o Igual a 1

Índice de  
endeudamiento

Menor o  
igual al 70 %

Razón de  
Cobertura de 

Intereses
Mayor o igual a 1

Tabla 1_ Indicadores para verificación de 
capacidad financiera según pliego de con-

diciones tipo para contratos de obra púbica 
en el marco del Proyecto Vías terciarias para 

la paz y el posconflicto.

Capacidad organizacional. Se mide 
considerando la rentabilidad sobre el 
patrimonio y la rentabilidad sobre acti-
vos que para el caso de los proyectos 
del Plan 50/51 debía ser mayor o igual 
a cero. Según (Villarreal, 2016), tanto la 
capacidad financiera como la organi-
zacional son muy importantes porque 

garantizan la idoneidad del posible pro-
ponente.

Experiencia. El RUP del proponente de 
evidenciar que previamente ha ejecu-
tado proyectos por un monto similar al 
que se está contratando.

INICIATIVA DEL PLAN 50/51

El Plan 50/51 aporta el mejoramiento de 
un total de 2500 km de vías terciarias 
a cargo de la Agencia de Renovación 
del Territorio que es la encargada de 
impulsar proyectos para el fomento del 
progreso en zonas afectadas por la pre-
sencia de cultivos ilícitos (Serrano Guz-
mán, Pérez Ruiz, Serrano Guzmán, So-
larte Vanegas, & Torrado Gómez, 2020). 
Estas zonas están distribuidas a lo largo 
de cuatro de las seis regiones fisiográ-
ficas de Colombia como se muestra en 
la tabla 2.

Algunas particularidades de las obras 
adelantadas son:

Antioquia. La puesta en marcha del 
Plan 50/51 y otras partidas presupues-
tales de la gobernación de este depar-
tamento han permitido el mejoramiento 
del revestimiento en 1100 km de los 
11.630 km de vías terciarias existente 
(Semana, 2019). 

Arauca. Según informe del alcalde de 
Arauquita, la iniciativa Asignación para la 
Paz – Infraestructura de transporte mejo-
ró la calidad de más de 1200km de vías 
(Alcaldía Municipio Arauquita, 2019).

Caquetá. Este departamento reporta-
ba 3714.47 km de vías pendientes de 
pavimentar (Gobernación de Caquetá, 
2017) y con el Plan 50/51 se logró la 
pavimentación en la red vial terciaria 
de Belén de Andaquies hasta en un  

REGIONES 
NATURALES DEPARTAMENTO MUNICIPIOS

Andina
Antioquia Briceño, Cáceres, Dabeiba, Ituango, 

Remedios, Vigía del Fuerte,

Norte de Santander El Tara, Teorama, Tibú

Pacífico

Cauca Buenos Aires, Caldono, El Tambo, Miranda

Chocó Riosucio

Nariño Barbacoas, Los Andes, Roberto Payán, 
Policarpa, Tumaco

Amazonía

Caquetá
Belén de los Andaquíes, Cartagena del 

Chairá, El Paujil, Montañita, San Vicente del 
Caguán

Guaviare El Retorno, San José de Guaviare

Putumayo 
Orito, Puerto Caicedo, Puerto Leguízamo, 

San Miguel, Valle del Guamuez, Villa 
Garzón, Puerto Asís

Orinoquía
Arauca Arauquita

Meta Puerto Rico, Uribe, La Macarena, Mesetas, 
Vista Hermosa

Tabla 2_ Relación de inversiones para mejoramiento de vías terciarias 
Fuente: adaptado de (Serrano Guzmán, Pérez Ruiz, Serrano Guzmán, Solarte Vanegas, & 

Torrado Gómez, 2020)
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64 % (Alcaldía de Andaquíes, 2016-
2019) y en Montañita se proyecta el 
mejoramiento en 414.5 km de la red 
(Vargas García, 2019).

Cauca. Los corredores viales de este de-
partamento están incompletos y en ge-
neral las vías presentan restricciones para 
movilización de carga y pasajeros por 
lo cual el Plan 50/51 entró a mejorar las 
condiciones viales (Diario El País, 2019) .

Chocó y Nariño. Las inversiones inicia-
les en estos Departamentos se encami-
nan a un mejoramiento del 25 % de la 
red vial en afirmado y 75 % en pavimen-
to, tanto en vías terciarias como secun-
darias (Diario El País, 2019).

METODOLOGÍA SEGUIDA EN EL 
ESTUDIO

Este estudio es de carácter retrospec-
tivo (González Gil, 2015) (Zambrano & 
Jaramillo, 2016). Para ello, se ha rea-
lizado una consulta a 45 licitaciones 
públicas protocolizadas para el cum-
plimiento del plan 50/51, revisando los 
pliegos de condiciones de los contratos 
suscritos en los 51 municipios. Adicio-
nalmente, se ha consultado al Invias. 

RESULTADOS- HALLAZGOS 
RELEVANTES

La decisión estatal de hacer uso de un 
Pliego de Condiciones Tipo facilitó la 
preparación de los términos contractua-
les en las licitaciones públicas que sirvie-
ron de base en el Plan 50/51. En todos 
los casos el objeto contractual era mejo-
ramiento, rehabilitación y mantenimiento 
de las vías terciarias dependiendo de las 
necesidades del territorio priorizado. 

Con relación a la Capacidad Jurídica se 
encontró que el 100 % de los proponen-
tes cumplieron con las exigencias relacio-
nadas con uso de formatos establecidos 
en el pliego de condiciones; así mismo, 
que el 97.8 % de los procesos revisa-
dos incluyeron la exigencia del RUP y la 
presentación de la fotocopia del docu-
mento de identificación del proponente. 

Respecto a la presentación de la póliza 
correspondiente a la garantía seriedad 
de la propuesta, fue exigida en 93.5 % 
de los procesos. Finalmente, 6.5 % de 
los procesos no exigían el Certificado de 
existencia y representación legal y 52.2 % 
no exigió el Certificado de inhabilidades 
e incompatibilidades. Un total de 41.3 % 
fueron presentados por oferentes en mo-
dalidad consorciada, 26 % por personas 
naturales, 17.4 % por uniones temporales 
y 15.2 % por personas jurídicas.

Referente a la Experiencia, en 40 pro-
cesos licitatorios se exigió la presenta-
ción del RUP y en los cinco procesos 
restantes bastaba con presentar la tar-
jeta profesional del proponente. En solo 
un caso se exigió que se acreditara la 
experiencia de tres contratos similares 
ejecutados por un valor igual o supe-
rior al presupuesto oficial. Y, tan solo 
hubo un caso en el que se solicitó que 
se evidenciara que el proponente había 
realizado un contrato por valor igual o 
superior al 60 % del presupuesto oficial.

El requisito de cumplimiento en la Ca-
pacidad financiera fue exigido en todos 
los procesos y en algunos casos, las 
entidades contratantes demandaron, 
además de los mínimos establecidos, 
otros indicadores relacionados con el 
capital de trabajo y el patrimonio del 
proponente. La exigencia en el cumpli-
miento de este requisito es clave para 

garantizar que el proponente tenga la 
solidez necesaria para adelantar el pro-
yecto, así como también evaluar el ries-
go de incumplimiento por incapacidad 
financiera. Al respecto se encontró que:

• El 95 % de los procesos evaluados se 
acogieron al valor de liquidez recomen-
dado en los Pliegos de Condiciones 
Tipo (IL≥ 1) y tan solo en un proceso se 
estableció que fuese ≥ 0.6. 

• El 100 % de los procesos evaluados 
consideró que el nivel de endeudamien-
to no debía exceder el máximo permitido 
(<=70 %), aunque en los pliegos del mu-
nicipio de municipio de Vigía del Fuerte 
se encontró que la entidad contratante 
no permite endeudamiento mayor a 5 %. 

• El valor exigido para el indicador de 
Razón de Cobertura de Intereses no 
está explícito en todos los procesos. 
Se observó que tan solo siete procesos 
cumplieron la recomendación del Pliego 
de Condiciones Tipo.

• Con relación al análisis del cumplimien-
to de la Capacidad Organizacional se en-
contró que en todos los pliegos se exigie-
ron tanto el índice de rentabilidad sobre el 
patrimonio como el índice de rentabilidad 
sobre el activo. Sin embargo, no existe un 
valor numérico mínimo exigido para cada 
uno de estos índices como se puede evi-
denciar en las figuras 1 y 2.

Fig. 1_ Rentabilidad sobre patrimonio en los procesos del Plan 50/51
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Factores técnicos y/o calidad. En ge-
neral estos factores están asociados a 
cumplimiento de la visita de obra, ela-
boración del programa de ejecución 
de trabajos, entrega oportuna según 
cronograma establecido, certificaciones 
de trabajos similares realizados por el 
oferente y certificaciones del personal 
a su servicio, entre otros aspectos. No 
se establecen mínimos requeridos para 
estos factores en ninguno de los Plie-
gos revisados.

Contratación de Víctimas del Conflic-
to Armado, Reincorporados y Juntas 
de Acción Comunal. El estado de con-
flicto afectó de manera directa e indirec-
ta a los habitantes de estas regiones. 
En 37 procesos se encontró de manera 
explícita la exigencia de contratación de 
este segmento poblacional encontrán-
dose casos como el de los municipios 
de Dabeiba y Fonseca que otorgaban 
hasta un 30 % del porcentaje total a los 
proponentes que vincularan a personas 
que encajaran en esta condición. Hubo 
un solo caso, el del municipio de Caldo-
no, en donde el proponente elegido no 
expresó su intención de contratar este 
tipo de personal, por lo cual recibió un 
puntaje de cero. 

Impacto de las fórmulas de evalua-
ción de las ofertas económicas en la 
calificación final. El factor económico 
de las ofertas válidas, es decir aquellas 

que cumplieran los requisitos habilitan-
tes, en 85 % de los casos incluyó la 
selección de la formula por una de las 
siguientes opciones: media aritmética, 
media aritmética alta, media geométrica 
con presupuesto oficial y menor valor. 
Por otro lado, el 7 % decidió emplear 
promedio aritmético, 4 % media aritmé-
tica con presupuesto oficial y el 4 % la 
opción de análisis de precios unitarios.

DISCUSIÓN

La obligatoriedad del uso de Pliegos de 
Condiciones Tipo en los proyectos de 
infraestructura financiados por el erario 
orienta a los entes gubernamentales 
sobre los requisitos mínimos que deben 
cumplir los proponentes. Para el caso 
del Plan 50/51 en donde todos los pro-
yectos tenían objeto contractual y pre-
supuestos asignados similares, hubo 
disparidad en los indicadores econó-
micos lo cual puede explicar la esca-
sa participación de oferentes. Por otro 
lado, es recomendable que en este tipo 
de procesos se establezcan, además 
de los requisitos mínimos habilitantes 
para participar, otros relacionados con 
exigencias técnicas de construcción 
de manera que el oferente presente un 
plan de trabajo y establezca anticipada-
mente el recurso humano, de maquina-
ria y equipo, requeridos para la adecua-
da ejecución de las obras en el tiempo 
pactado. 

CONCLUSIONES

La secuela del conflicto armado en Co-
lombia generó un nivel de atraso en el 
desarrollo de las comunidades en don-
de principalmente se dieron los asen-
tamientos de los grupos armados al 
margen de la ley. Luego de la firma del 
Acuerdo de Paz se impulsaron varias 
iniciativas gubernamentales tendientes 
a recuperar las zonas principalmente 
afectadas. El Plan 50/51 responde a 
una de las estrategias para el mejora-
miento de la infraestructura en las vías 
terciarias, conexiones rurales funda-
mentales para la comercialización de 
los productos entre regiones. A nivel 
estatal se recomendó el uso de Pliegos 
de Condiciones Tipo eje del Proyecto 
Vías Terciarias para la Paz y el Poscon-
flicto del plan 50/51 para el manejo con-
tractual de los contratos relacionados 
para este fin. A pesar de la existencia 
de unos requisitos mínimos habilitantes 
recomendados en estos pliegos se ob-
serva falta de estandarización en la apli-
cación de los indicadores en las distin-
tas comunidades. Así mismo, en todos 
los procesos revisados se encontró que 
falta clarificar los requisitos técnicos y 
de calidad que deben incluir los oferen-
tes con el fin de tener mayor opción de 
ser elegidos. 
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en el sistema Gran 
Panel Soviético 

Repercusiones de las contravenciones  
estructurales e incremento de peso 

RESUMEN

En Santiago de Cuba, la zona de mayor 
peligrosidad sísmica de Cuba, se intro-
duce en 1964 el sistema prefabricado 
Gran Panel Soviético. Tras largo período 
de explotación sin un adecuado man-
tenimiento aparecen daños patológicos 
que unido a modificaciones estructura-
les e incremento de pesos realizados 
por los moradores sin autorización de 
las instituciones competentes, compro-
meten la respuesta estructural ante sis-
mos fuertes. En los modelos estructu-
rales elaborados, donde se incorporan 
sólo las modificaciones estructurales e 
incremento de peso, se corrobora au-
mentos en los períodos fundamentales 
de oscilación que influyen en los pará-
metros de respuesta sísmica que pue-
den condicionan un inadecuado com-
portamiento estructural.

PALABRAS CLAVE

Sistema prefabricado, modificaciones es-
tructurales, incremento de peso, compor-
tamiento sísmico

ABSTRACT

The Soviet Large Panel prefabricated 
system was introduced in 1964 in 
Santiago de Cuba, the area of greatest 
seismic activity in Cuba. After long 
periods of use without the necessary 
maintenance, building defects began to 
appear and these together with structural 
modifications and load increases made 
by the residents without the approval 
of the competent authorities, have 
compromised the structural response 
of the buildings in the event of strong 
earthquakes. In the structural modelling 
carried out, when only incorporating 
the structural modifications and weight 
increases, there was seen to be a rise 
in the fundamental periods of oscillation 
which influence the seismic response 
parameters and may lead to an 
unsuitable structural response.

KEYWORDS

Prefabricated system, structural 
modifications, weight increase, seismic 
behaviour
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1    Introducción

En la antigua Unión Soviética (URSS), 
el Instituto Giprostroy a finales de la 
década de 1950, creó la serie de ca-
sas 1-464. Era la adaptación soviéti-
ca del sistema francés Camus (1949), 
patentado para prefabricar industrial-
mente grandes paneles de hormigón, 
unidos por barras de acero y hormi-
gón in situ (juntas húmedas) para 
producir un elemento unitario, rígido 
y homogéneo. Los paneles verticales 
se ubican transversalmente y longitu-
dinalmente. También las juntas hori-
zontales entre las losas y paneles, son 
juntas húmedas, permitiendo asumir 
los pisos como discos rígidos. Su 
concepción confiere un alto grado de 
hiperestaticidad, exigido para zonas 
de alta peligrosidad sísmica. Poste-
rior al ciclón Flora, la URSS donó una 
planta de producción de este sistema, 
conocido en Cuba como Gran Panel 
Soviético (GPS), instalada en la ciudad 
de Santiago de Cuba.

Este sistema prefabricado mostró un 
adecuado comportamiento ante sis-
mos fuertes en Chile (1985 y 2010) 
y Armenia (1988); según Ferrer y 
otros (1995), Lawner (2014) y Sali-
nas (2014). En Chile se considera una 
buena construcción que debería res-
catarse, basado en el buen compor-
tamiento sismorresistente y las condi-
ciones óptimas de mantenimiento que 
poseen las edificaciones. En Rusia la 
problemática es otra, Alonso y Palma-
rola (2014), refieren que después de 
tantos años de implementación del 
sistema prefabricado, la situación es 
crítica. Muchos edificios poseen mala 
calidad de construcción, con inade-
cuado mantenimiento y en general 
falta de confort, comenzando el reem-
plazo de estos edificios alrededor de 
los años noventa.

En Santiago de Cuba, la problemáti-
ca es similar a Rusia, evidenciándose 

daños patológicos como humedad, 
fisuras o grietas, suciedades, organis-
mos, deformaciones, corrosión de ar-
madura y mecanismos de desintegra-
ción. También se han realizado por los 
moradores modificaciones estructura-
les y generado incremento de peso. 

El Centro Nacional de Investigacio-
nes Sismológicas y la Universidad 
de Oriente han mostrado interés por 
estos problemas. Díaz (2005), a tra-
vés de ensayos químicos, identifica la 
presencia de iones cloruros, sulfatos y 
carbonatación en paneles y losas de 
entrepisos y cubiertas. Londres (2015) 
analiza el deterioro de las instalacio-
nes hidrosanitarias, como el punto de 
partida de las humedades y los con-
secuentes daños que han generado. 

Morejón y otros (2014) evalúan la vul-
nerabilidad sísmica. Se valoraron 15 
modelos estructurales, mediante cri-
terios aleatorios, como no incluir el 
100 % de los paneles y disminuir la 
resistencia del hormigón y/o el acero 
en paneles y juntas, concluyendo que 
las edificaciones, resisten el sismo de 
diseño debido fundamentalmente a la 
rigidez que aportan las losas.

Estos resultados no pueden conside-
rarse concluyentes, porque se detec-
tan graves daños patológicos en losas 
de entrepiso y cubierta, no incorpora-
dos a los modelos, como tampoco los 
incrementos de pesos por la coloca-
ción de tanques de agua y adición de 
paredes divisorias de mampostería. 
Es por ello que se requiere un análisis 
más detallado, partiendo de los pe-
ríodos fundamentales de oscilación, 
como magnitud que caracteriza el 
comportamiento de la estructura. 

En esta investigación se elaboraron 
12 modelos estructurales con el pro-
grama SAP2000 v20, para evaluar la 
incidencia de las modificaciones en 
las 4 tipologías implementadas. Com-
parándose los períodos fundamenta-
les de las tipologías originales con los 
modificados y aquellos obtenidos de 

la fórmula empírica para este sistema 
prefabricado por Oliva et al. (2004). 
Esta investigación demostró cambios 
en los períodos, cuando se introducen 
las modificaciones estructurales y/o 
incrementos de pesos, aproximándo-
se a los períodos obtenidos empírica-
mente.

2    Materiales y métodos

Se elabora un modelo multimasas para 
el análisis dinámico por el SAP 2000 
v20, partiendo de las propiedades de 
los materiales, la geometría y vínculos 
de sus elementos componentes. Los 
paneles se consideran simplemente 
apoyados en la base y se modelan, al 
igual que las losas, como elementos 
finitos tipo “Shell”, unidos de forma 
continua entre sí para producir un sis-
tema estructural rígido y homogéneo. 
Igualmente se modelan las losas de 
escaleras como elementos finitos tipo 
“Shell” conectadas a los paneles y las 
losas. Se asume que los elementos 
finitos “shell” tienen comportamiento 
membranal y de flexión como placas 
delgadas, empleando elementos fini-
tos rectangulares con relación de for-
ma según la literatura.

Se consideran 12 variantes, explicán-
dose en la tabla 1 la nomenclatura de 
ellas. La figura 1 muestra los isométri-
cos de los modelos geométricos.

En el subgrupo B, se consideró el in-
cremento de cargas por los tanques 
de agua, en el patio de todos los 
apartamentos. Se les hicieron abertu-
ras de 0.90 m x 2.35 m a 4 paneles 
longitudinales, dos del 2º y dos del 4º 
nivel, que dividen la caja de escalera 
con una habitación. Se sustrajeron en 
esos niveles, 6 de los paneles diviso-
rios cocina-patio. Las modificaciones 
estructurales se incorporaron simétri-
camente con respecto a la elevación 
del edificio. En el subgrupo C a las an-
teriores modificaciones se adiciona un 
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muro de mampostería en la zona del 
espacio multipropósito en todos los 
apartamentos (figura 2).

En la tabla 2 aparecen las dimensiones 
de las edificaciones en planta y eleva-
ción.

Los paneles interiores transversales 
son de 12 cm de espesor, espaciados 
a 3.20 m y los interiores longitudinales 
de 15 cm de espesor, espaciados a 
4.80 m. Todos los paneles exteriores 
en ambos sentidos, en su zona central, 
tienen 15 cm de espesor, pero en los 
bordes aumentan a 25 cm. Las losas 
de entrepiso y cubierta son de espesor 
12 cm. La cimentación es corrida, con 
vigas fundidas in situ de sección rec-
tangular sobre las cuales se colocan 
pequeños paneles llamados zócalos.

Se asume de Morejón y otros (2014) 
la resistencia característica del hormi-
gón de 25MPa, con un peso especí-
fico 25kN/m3, módulo de elasticidad 
E=3200000kN/m2, calculado por la 
fórmula recomendada por el ACI 318R-
14 e incrementándose este valor en un  
33 % por considerarse el sismo una 
carga de corta duración. El módulo de 
cortante G se obtiene del módulo del 
elasticidad E, asumiendo para el hor-
migón un coeficiente de Poisson=0.17. 
Para el acero, se asumió fy=315.9 MPa 
(aceros lisos) y fy=210 MPa (aceros co-
rrugados). 

Las cargas permanentes y de utiliza-
ción fueron definidas según las normas 
NC 283: 2003 y NC 284: 2003, respe-
tando las consideraciones de los pro-
yectos originales. Ver tabla 3.

El peso propio de todos los elemen-
tos es generado por el software SA-
P2000v20 a partir del peso específico 
del material.

Se modelan las cargas sísmicas según 
la NC 46:2017, utilizando el Método 
del Espectro de Respuesta (MER) y 
el Método Estático Equivalente (MEE) 
utilizando los períodos fundamentales 

Tipologías Proyecto 
original

Variantes

Adición de carga por 
tanques de agua, 

abertura en paneles

Adición de carga por 
tanques y tabiques, 
abertura en paneles

Grupo 1  
(4 pisos  

sin balcón)
1A 1B 1C

Grupo 2  
(4 pisos  

con balcón)
2A 2B 2C

Grupo 3  
(5 pisos  

sin balcón)
3A 3B 3C

Grupo 4  
(5 pisos  

con balcón)
4A 4B 4C

Tabla 1_ Nomenclatura de las variantes analizadas

Fig. 1_ Modelos estructurales de las tipologías analizadas. SAP 2000v20
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del análisis modal. Se consideran las 
tres componentes fundamentales de 
un sismo, los dos horizontales y la ver-
tical, combinando el 100 % de la carga 
sísmica en una de las direcciones prin-
cipales, simultáneamente con el 30 % 
en las restantes direcciones. La carga 
sísmica en la dirección vertical se mo-
dela como un incremento de la carga 
permanente total que incluye el peso 
propio de la estructura. Este incremen-
to se estima como el 20 % de la carga 
permanente mencionada anteriormen-
te por la aceleración de respuesta para 
un período corto determinado en el Es-
pectro de Diseño para el perfil de suelo 
considerado. 

También en cada uno de los pisos se 
consideraron las excentricidades acci-
dentales de los centros de masas res-
pecto a los centros de rigideces. Para 
el modelo propuesto se comprueba 
que los centros de rigidez de cada uno 
de los pisos coinciden aproximada-
mente con sus centros de masa, por lo 
que su posición se asumió igual para 
todos los pisos. Para el MER se utilizó 
como fórmula de superposición modal 
la CQC, considerando los acumulados 
de participación modal recomendados 
en la literatura. Así debe verificarse que 
para todas las variantes se alcance una 
participación de al menos un 90 %, en 
este trabajo se aproximan al 80 % de 
participación con 500 modos por va-
riante.

El espectro de respuesta de diseño 
utilizado se elaboró para edificios de 
viviendas construidos en Santiago de 
Cuba, considerando la ubicación de 
los edificios estudiados y reducciones 
de las ordenadas espectrales para la 
disipación de energía del GPS asumi-
da en la investigación. A continuación, 
se detallan las consideraciones para la 
elaboración del espectro mostrados en 
la figura 3:

o Zona de peligro sísmico muy alto (5), 
donde las aceleraciones horizonta-
les máximas del suelo (0.3 g) para el 
sismo de diseño se corresponden no 

Fig. 2_ Modificaciones por razones estructurales e incremento de peso

Proyecto 
Original

Longitud del 
edificio (L)

Ancho del 
edificio (A )

Ancho del 
balcón (b)

Altura del 
edificio (H)

1A 32 m 9.6 m 11.63 m

2A 32 m 9.6 m 1 m 11.63 m

3A 32 m 9.6 m 14.33 m

4A 32 m 9.6 m 1 m 14.33 m

Tabla 2_ Dimensiones de las edificaciones en planta y elevación

Cargas Permanentes

Cubierta Tres capas de asfalto gravilla 0.280 kN/m2

Entrepiso Relleno 0.180 kN/m2/cm 1.955 kN/m2

Mortero 20.00 kN/m3

Mosaico 0.230 kN/m2/cm

Escalera 1.960 kN/m2

Cargas de utilización

Cubierta Desagüe por tragante 2.000 kN/m2

Entrepiso Habitaciones de viviendas comunes 1.500 kN/m2

Tabla 3_ Cargas permanentes y de utilización



ROP 3623 | SEPTIEMBRE 202078

solo con la zona sísmica sino también 
con la categoría de la obra. En el caso 
de edificios de viviendas, clasificados 
como “Ordinarios”, se recomienda un 
“Sismo Básico”, el cual para períodos 
de vida útil de 50 años y una proba-
bilidad de excedencia aceptada de un 
10 % se corresponden con un período 
de retorno de 475 años del sismo de 
diseño.

o Tipo de suelo: perfil D, asociados 
a suelos rígidos de cualquier espesor 
que cumpla con el criterio de velocidad 
de la onda de cortante (180 m/s ≤ Vs 
≤ 360 m/s), o perfiles de suelos rígidos 
de cualquier espesor que cumpla cual-
quiera de las dos condiciones mostra-
das en la tabla 4: 

1) 15 ≤ N ≤ 50

N número medio de golpes del 
ensayo de penetración estándar, 
[golpes/píe]

2) 50 kPa ≤ Su ≤ 100 kPa

Su resistencia media al corte del 
ensayo no drenado en los estratos 
de suelos cohesivos

Tabla 4_ Perfiles de suelo rígido

o El sistema estructural: E2 (Sistema 
de muros)

o Sistema estructural: E2 (Sistema de 
muros)

o Factor de reducción por ductilidad 
R=2.5, por la concepción estructural 
del GPS idónea para zona sísmica. La 
NC 46:2017 para edificios prefabrica-
dos recomienda R=1.5, asumiendo 
respuesta cuasi elástica. Se recomien-
da R=4 siempre que, por vía experi-
mental o analítica, se demuestre que 
tienen igual comportamiento que una 
estructura monolítica.

En la tabla 5 aparecen las combinacio-
nes de cargas empleadas.

Fig. 3_ Espectro de Diseño para cargas horizontales y verticales

Combo 1 1.2CP+0.25CU+1.0CSx+0.3CSy +0.3CSz

Combo 2 1.2CP+0.25CU+0.3CSx +1.0CSy +0.3CSz

Combo 3 1.2CP+0.25CU+0.3CSx+0.3CSy +1.0CSz

Combo 4 0.9CP+1.0CSx +0.3CSy +0.3CSz

Combo 5 0.9CP+0.3CSx +1.0CSy +0.3CSz

Combo 6 0.9CP+0.3CSx +0.3CSy +1.0CSz

Combo 7 1.2CP+1.6CU

Tabla 5_ Combinaciones de Cargas
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3    Resultados y discusión

Todos los edificios poseen simetría 
mecánica en planta respecto a sus dos 
ejes ortogonales, incluso las modifi-
caciones estructurales están dispues-
tas simétricamente. La relación larga/
ancho se excede sólo un 11 %. En la 
tabla 6 se muestra el chequeo de la re-
gularidad en planta y elevación. En la 
tabla 7, se observa que, para las dos 
direcciones, el 10 % del área total de 
paneles es superior al 3 % del área en 
planta, siendo mayor el área de pane-
les en la dirección transversal.

En la tabla 8, se exponen los paráme-
tros de control. 

Variantes Relación L/A
Relación H/B 

(Siendo en 
este caso B=A)

Relación b/B
(Siendo en 

este caso B=A)

Área en 
planta (m2)

Grupo 1 3.33>3 
No Cumple

1.21<4 
Cumple 291.40

Grupo 2 3.33>3 
No Cumple

1.21<4 
Cumple

0.1=10 %≤20 % 
Cumple 304.64

Grupo 3 3.33>3 
No Cumple

1.49<4 
Cumple 291.40

Grupo 4 3.33>3 
No Cumple

1.49<4 
Cumple

0.1=10 %≤20 % 
Cumple 304.64

Tabla 6_ Regularidad en planta y elevación por variantes

Variantes Niveles
Área de 
paneles 

longitudinales

Área de 
paneles 

transversales

Área de 
paneles total

Grupo 1y 3
1er nivel 132.00 m2 268.32 m2 400.32 m2

niveles 
restantes 149.28 m2 268.32 m2 417.60 m2

Grupo 2 y 4
1er nivel 121.44 m2 268.32 m2 389.76 m2

niveles 
restantes 138.72 m2 268.32 m2 406.52 m2

Tabla 7_ Área de paneles por variantes

Tabla 8_ Análisis comparativo entre los 4 grupos de variantes en términos de magnitudes globales de respuesta estructural por ambos métodos

Magnitudes de 
respuestas

Variantes

Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4

1A 1B 1C 2A 2B 2C 3A 3B 3C 4A 4B 4C

Peso del edificio 
(kN) 16396.7 17033.9 17310.4 17159.9 17797.2 18073.6 19829.4 20651.0  20996.6 20742.6 21564.3 21909.9

Período 
Longitudinal (s) 0.0924 0.0964 0.0977 0.1115 0.1136 0.1142 0.1170 0.1217 0.1224 0.1427 0.1443 0.1451

Período 
Transversal (s) 0.0726 0.0752 0.0759 0.0741 0.0748 0.0752 0.0968 0.1011 0.1017 0.0987 0.0997 0.1002

MÉTODO ESTÁTICO EQUIVALENTE (MEE)

Cortante Basal Dir. 
Long. (kN) 3764.7 3911.0 3974.5 4187.0 4342.5 4410.0 4511.8 4741.50 4820.8 5067.2 5266.0 5350.4

Cortante Basal Dir. 
Trans. (kN) 3312.1 3440.7 3496.5 3442.1 3559.4 3614.7 3969.4 4130.2 4199.3 4161.7 4312.9 4382.0

MÉTODO ESPECTRO DE RESPUESTA (MER)

Cortante Basal Dir. 
Long. (kN) 2441.9 2456.9 2524.1 2834.53 2906.0 2953.3 3272.6 3487.3 3555.3 3867.6 3955.3 4011.5

Cortante Basal Dir. 
Trans. (kN) 2041.1 2073.6 2080.9 2093.0 2114.9 2148.3 2856.5 2954.9 3007.4 2948.2 3023.2 3075.6



ROP 3623 | SEPTIEMBRE 202080

En las figuras 4 y 5 se observa el in-
cremento de los cortantes basales y 
los períodos fundamentales; según 
aumenta el número de pisos, se incre-
menta el peso y se incorporan las mo-
dificaciones estructurales. Se obtie-
nen los mayores valores de cortantes 
basales por el MEE y en la dirección 
longitudinal, mostrándose como la di-
rección de menor rigidez lateral, con 
mayores valores de períodos.

Se verifica que el período fundamental 
a torsión es menor que los de trasla-
ción, condicionando una adecuada ri-
gidez torsional y un bajo acoplamiento 
con los modos anteriores. En la figura 
6 se observa el comportamiento de 
una variante.

Los períodos fundamentales traslacio-
nales, se comparan con los calcula-
dos por la fórmula empírica T=0.033N 
obtenida para este sistema, Oliva et 
al. (2004), donde N: número de pisos. 
Entonces:

Tlímite=0.132s (4 niveles)

Tlímite=0.165s (5 niveles)

Estos valores no son superados en 
ninguna dirección, aproximándose 
más a los valores límites las variantes 
2C y 4C en la dirección longitudinal. 

Tampoco superan los valores de pe-
ríodo aproximado Ta ofrecidos por la 
NC 46-2017 de 0.377s (4 niveles) y 
0.452s (5 niveles), calculados según 
la fórmula empírica: 

Ta= CT (hn)X 

Donde: 

hn: altura total del edificio (m)

Para sistemas estructurales E2:

CT= 0.047 

X=0.85 

Fig. 4_ Comparaciones entre el MEE y el MER para las variantes analizadas

Fig. 5_ Período Fundamental por cada variante
A) Dirección Longitudinal y B) Dirección Transversal
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La variante con mayor período en am-
bas direcciones es la 4C. Al valorarse 
los incrementos de períodos en am-
bas direcciones entre las variantes, se 
aprecian los mayores incrementos en 
la dirección longitudinal en los grupos 
1 y 3. También en la dirección trans-
versal, aunque ligeramente, los perío-
dos son mayores en las variantes 1B, 
1C, 3B y 3C, en relación a 2B, 2C, 4B 
y 4C respectivamente. Los grupos 1 
y 3, son los de menos peso sísmico 
para 4 y 5 niveles. Por eso las modi-
ficaciones estructurales repercuten 
más en estos grupos. Así el aumento 
del período se debe a que la disminu-
ción de rigideces por la abertura y/o 
eliminación de paneles en la dirección 
longitudinal, es más significativa para 
estos grupos. 

Este incremento del período funda-
mental es también una de las causas 
del incremento del cortante basal, ya 
que los períodos longitudinales de 
los grupos 1, 2 y 3 y los transversa-
les de todos los grupos, caen en la 
rama ascendente del espectro de di-
seño. En la figura 5, se aprecia que 
estos períodos no alcanzan el período 
de esquina (T1). Así el cortante basal 
aumenta tanto por el incremento del 
peso sísmico como del período. El in-
cremento del peso sísmico está dado 
por el incremento de las cargas y el in-
cremento del período, esencialmente 
por la disminución de la rigidez debido 
a la incidencia de las modificaciones 
estructurales. 

En la figura 7 se observa que los co-
eficientes sísmicos por el MEE, alcan-
zan mayores valores en los grupos 2 
y 4 para la dirección longitudinal en 
relación a los grupos 1 y 3 respec-
tivamente con valores de períodos 
fundamentales significativamente me-
nores; manteniéndose prácticamente 
constante para todos los grupos en la 
transversal, con períodos fundamen-
tales muy similares (comparar figura 4 
y 7). 

Fig. 6_ Modos de oscilación fundamentales de traslación y torsión de la variante 2A

Fig. 7_ Coeficientes Sísmicos por el MEE
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4    Conclusiones

1) En el aumento del período funda-
mental inciden tanto las contravencio-
nes estructurales como el incremento 
de peso. 

2) Las contravenciones estructura-
les por la abertura y/o eliminación de 
paneles en la dirección longitudinal, 
provocan la disminución de la rigidez, 
afectando más a las tipologías sin bal-
cón.

3) El cortante basal aumenta tanto por 
el incremento del peso sísmico como 
del período fundamental debido a que 
la respuesta estructural está determi-
nada por la rama ascendente del es-
pectro de respuesta. 

Se recomienda: 

o Considerar la asimetría en las modifi-
caciones estructurales y los incremen-
tos de pesos.

o Introducir cambios en la rigidez de los 
elementos estructurales y juntas por la 
presencia de daños patológicos. 
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